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Artykut analizuje rolg¢ partneréw flotowych (posrednikow) w procesie profesjonali-
zacji pracy kierowcow taksowek na zadanie w Polsce. Zaprezentowane sa kamienie mi-
lowe w cyklu rozwojowym pracy platformowej w Polsce, a takze opisana jest rola, jaka
odgrywaja w nim partnerzy flotowi. Analizy odwotujg si¢ do koncepcji rozwoju pracy
chatupniczej Maksa Webera, porownujac ewolucj¢ pracy platformowe;j z tradycyjnymi for-
mami organizacji pracy. Badania opierajg si¢ na poglebionych wywiadach indywidualnych
przeprowadzonych z partnerami flotowymi w 2023 roku. Wyniki wskazujg, ze partnerzy
flotowi petnig kluczowa rolg w centralizacji i formalizacji pracy, przyczyniajac si¢ do pro-
fesjonalizacji zawodu kierowcy na zadanie, a takze do ekspansji platform takich jak Uber
na polskim rynku. Zaprezentowano takze autorska typologi¢ partnerow flotowych w Pol-
sce, ktora ulatwia rozroznienie realizowanych przez nich modeli biznesowych.
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within it. The analysis draws on Max Weber’s concept of the development of ‘cottage
industry’, or outwork, comparing the evolution of platform work with traditional forms
of labour organisation. The research is based on in-depth individual interviews conducted
with fleet partners in 2023. The findings indicate that fleet partners play a crucial role in
the centralisation and formalisation of work, contributing to the professionalisation of the
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which facilitates the differentiation of the business models they employ.
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Wstep

Kiedy Uber wchodzit na rynek w 2009 roku, mowito si¢, ze to przyktad
gospodarki wspoéldzielenia. Taka narracja byta chetnie powielana przez media
i wykorzystywana do promocji ustug oferowanych przez globalng korporacjg.
W zalozeniu przeciez miato by¢ tak, ze osoba, ktora jechata do pracy samo-
chodem, mogta zabra¢ kogos, kto jechat w t¢ samg strone i przy okazji zarobic.
Szybko to si¢ jednak zmienito: z ekonomii wspotdzielenia (sharing economy)
nastapilo niezauwazalne przej$cie do ekonomii fuch (gig economy). Zamiast
idei wspotdzielenia gtéwnym motywem stat si¢ zysk. Zamiast wykorzystywania
nieuzywanych zasobow, docenianiu tego, co wspdlne czy ksztattowania zaufa-
nia (Botsman i Rogers, 2010) dostali§my nowy model biznesowy, ktéry tworzac
nowy typ pracownika — pracownika platformowego — z impetem wchodzit na
kolejne rynki.

Jak zauwaza Grzegorz Sobiecki (2016, s. 30) w gospodarce wspodldziele-
nia kluczowy jest jeden z procesow: dzielenie si¢ (wspotuzytkowanie) okreslo-
nym zasobem, ktory posiadamy na witasno$é. W praktyce nasz zaséb nie jest
w petni wykorzystywany (w wymiarze czasowym czy W wymiarze mocy pro-
dukcyjnych) oraz mamy jednocze$nie wole udostepniania go innym (dzielenia
si¢), a transakcje w ramach gospodarki wspotdzielenia nie niosg za sobg zmiany
wlasno$ci. Z gospodarka wspoldzielenia wiagzg sie¢ wiec dos¢ szczytne idee, po-
niewaz chcemy lepiej wykorzystywac nieuzywany zasob, a nie zarobi¢ na jego
wspotuzytkowaniu.

W momencie, kiedy na horyzoncie pojawia si¢ zysk, z gospodarki wspot-
dzielenia plynnie przechodzimy do gospodarki platformowej (réznice migdzy
gig economy a gospodarka platformowa sg wylacznie intuicyjne i wielu autoréw
stosuje te pojecia wymiennie). W ten wlasnie nurt dotyczacy gospodarki platfor-
mowej wpisuje si¢ praca platformowa.

Cho¢ niestandardowe formy pracy byly odwiecznym tematem debat i badan
naukowych, to istnieje dos¢ powszechne przekonanie, ze nowe technologie po-
wodujg przyspieszone tempo zmian w organizacji pracy. Dlatego tez praca plat-
formowa stata si¢ jednym z centralnych przedmiotow dociekan badaczy srodo-
wiska pracy na catym $§wiecie.

Roéwniez wsrod polskich socjologdw pracy kwestia elastycznosci pracy
i zatrudnienia jest waznym polem analiz (Rymsza, 2005; Bednarski, 2012;
Bednarski i1 Frieske, 2012; Kiersztyn, 2016, 2020; Giermanowska, 2013;
Krynska, 2009), co przeklada si¢ na nowe formy pracy (Owczarek, 2019). Co-
raz czesciej podejmowany jest tez temat wpltywu przemian technologicznych
na prace (Sledziewska 1 Wtoch, 2020, 2021; Sztandar-Sztanderska i in., 2021),
co stalo si¢ szczegolnie widoczne w okresie pandemii COVID-19 (Muszynski
iin., 2022).
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Istnieje wiele definicji pracy platformowej. Kluczowa cechg wszystkich tych
definicjach jest to, ze w praktyce ,,ludzie nie p6jda do pracy i nie beda mieli
pracodawcy. Zamiast tego beda wykonywaé zadania, koordynowane przez ano-
nimowe platformy internetowe i wynagradzane przez cyfrowe transfery pienig-
dzy” (Stewart i Stanford, 2017, s. 421). Piasna i Drahokoupil (2019) definiuja
natomiast prac¢ platformowg jako prace, ktora wykonuje si¢ ,,w ramach interne-
towych platform pracy. Obejmuje ona réznorodne zadania oraz obejmuje §wiad-
czenie ustug za posrednictwem platformy. Platformy pracy dopasowuja podaz
i popyt, dostarczaja zestawu narzedzi i ustug umozliwiajacych §wiadczenie pra-
cy w zamian za wynagrodzenie oraz ustalajg zasady rzadzenia” (Piasna i Draho-
koupil, 2019, s. 14).

Oproécz definicji stworzonych przez naukowcow, na szczego6lng uwage — co
bedzie istotne w dalszych analizach — zasluguje definicja stworzona na gruncie
prawnym, na poziomie Unii Europejskiej. Dyrektywa dotyczaca poprawy wa-
runkow pracy pracownikdéw platformowych' definiuje cyfrowg platforme pracy
jako: kazda osobe fizyczng lub prawng §wiadczacg ustuge spetniajacg wszystkie
nastgpujace warunki: jest udostepniana, przynajmniej czesciowo, na odlegtosc
za pomocq srodkow elektronicznych, takich jak strona internetowa lub aplikacja
mobilna, jest Swiadczona na zgdanie ustugobiorcy; jako niezbedny i istotny ele-
ment obejmuje organizowanie pracy wykonywanej przez osoby fizyczne za wy-
nagrodzeniem, niezaleznie od tego, czy praca ta jest wykonywana przez internet
czy w okreslonym miejscu, obejmuje stosowanie zautomatyzowanych systemow
monitorujgcych lub decyzyjnych (art. 2, Dyrektywy).

Szczegodlny wplyw przemian technicznych na pracg uwidocznia si¢ whasnie
w badaniach nad praca platformowa. Do tego pory wigkszos¢ badan koncentro-
wala si¢ na punkcie widzenia pracownika, stad wiele prac podkresla prekarnosé
takiego zajecia (Polkowska, 2019; Vallas i Schor, 2020; Montgomery i Baglioni,
2021), kwestie normalizacji (Karolak i Mrozowicki, 2017; Yasih, 2023) czy sta-
bej jakos$ci pracy (Wood i in., 2019).

W niniejszym artykule przyjmuj¢ jednak inny punkt widzenia: koncentruje
si¢ na samej platformie i modelu biznesowym obecnym w Polsce. Glowne py-
tanie badawcze dotyczy tego, jak wyglada ewolucja cyklu rozwojowego pracy
platformowej w Polsce i jaka rol¢ odgrywaja w tej ewolucji partnerzy flotowi.
Interesuje mnie, jak to mozliwe, ze w ciggu zaledwie 10 lat Uber i jemu podob-
ne platformy wyparly wrecz w wielu miastach klasyczne taksowki obecne tam
od dziesiatek lat, a kierowcy Ubera pracujacy na poczatku w szarej strefie zy-
skali status rowny tradycyjnemu taksowkarzowi. Inspiracjg teoretyczng moich
rozwazan jest koncepcja rozwoju pracy chatupniczej Webera. Podstawg analiz

! Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie poprawy warunkOw pracy za
posrednictwem platform internetowych (2021/0414(COD)).
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beda badania empiryczne przeprowadzone metoda pogtebionego wywiadu indy-
widualnego z partnerami flotowymi w Polsce w 2023 roku.

Artykut sktada si¢ z siedmiu czeSci. Na poczatku zaprezentowano teore-
tyczne podstawy rozwazan uwzgledniajace analogi¢ pracy platformowej i pra-
cy chatupniczej z koncepcji Webera. Nastgpnie opisano metodologi¢ badania.
W dalszej czesci znalazty si¢ wyniki przeprowadzonych analiz, a calo$¢ wien-
czg wnioski.

Teoria Maksa Webera

Kapitalizm platformowy, jak si¢ rowniez nazywa ten model, nie jest w grun-
cie rzeczy zjawiskiem zupelnie nowym. Mozna znalez¢ rézne analogie takiego
modelu w historycznych formach pracy (Mika, 2020). Na przyktad Abraham
iinni (2018, s. 7) postrzegaja pracownika platformowego jako nowoczesna wer-
sje robotnikéw dnidwkowych, z ta r6znicg, ze prace uzyskuja za posrednictwem
platformy, a nie poprzez oczekiwanie na nig w konkretnej fizycznej lokalizacji.
Podobnie jak robotnicy dniowkowi, pracownicy platformowi nie majg stalego
kontraktu o pracg i ich relacja z platformg nie jest ciggla. Praca ta jest tez czg-
sto nieregularna, co oznacza, ze zaro6wno ich godziny pracy, jak i dochody moga
by¢ zmienne i1 nieprzewidywalne. Laczy ich rdwniez brak stabilizacji w pracy
i dochodach oraz brak statego zatrudnienia.

Podobng analogi¢ mozna dostrzec w opisanym przez Webera rozwoju pracy
chatupniczej. W swoim dziele (1950, s. 121-122) zauwazyt on, ze rozwoj ten
przebiega przez kilka kluczowych etapow. Pierwszy etap rozwoju pracy chatup-
niczej to przemyst domowy, ktory zaspokajat potrzeby matych lub duzych go-
spodarstw domowych. Produkcja byta prowadzona z uzyciem narze¢dzi i surow-
cow dostepnych w gospodarstwie domowym. Nastepnie rozwijal si¢ przemyst
plemienny, ktory mogt powsta¢ w wyniku posiadania przez plemi¢ monopolu
na okreslone surowce lub produkty. Przemyst ten zaczynat si¢ jako dodatkowe
zrodto dochodu, ale stopniowo stawat si¢ regularnym zajeciem. Kolejnym eta-
pem byt przemyst wedrowny, gdzie produkcja byta przenoszona na rynek przez
osoby wytwarzajace okreslone produkty. Przyktadem mogly by¢ rolnicy w Ja-
ponii w okresie Edo (Totman, 1993) czy amerykanscy farmerzy w XIX wieku,
ktorzy przez cze$¢ roku uprawiali role, a przez resztg czasu handlowali swoimi
produktami lub trudnili si¢ rzemiostem (Barron, 1997). Nastepnie Weber zwra-
cat uwage na specjalizacje produkcji migdzy grupami etnicznymi. Ta specjali-
zacja mogta dotyczy¢ wymiany produktéw migdzy geograficznie sasiadujacymi
regionami lub mogta mie¢ szerszy zasigg. Ostatecznie rozwoj prowadzit do sys-
temu chatupniczego, gdzie produkcja byta organizowana przez przedsigbiorcow,
ktérzy dostarczali surowce i narzedzia, a produkcja byla wykonywana przez
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niezaleznych rzemies$lnikéw w ich wlasnych domach. Ten system przetrwat dtu-
go ze wzgledu na niskie koszty kapitatu stalego, jak np. krosna w tkactwie. Wraz
z nastaniem wczesnego kapitalizmu zachodzily kolejne zmiany: to kapitalisci
dostarczali surowce rzemieslnikom pracujacym w domach, a nastepnie zbierali
gotowe produkty. Rzemie$lnicy zachowywali pewng niezaleznos$¢, ale ich praca
byta juz cze¢$cia szerszej sieci produkcyjnej kontrolowanej przez kapitalistow.
Produkcja chatupnicza stawatla si¢ bardziej zorientowana na rynek, a produkty
byly sprzedawane na wigkszg skale, czesto w odleglych miejscach. W dalsze;j
kolejnosci, wraz z rozwojem technologii, cz¢$¢ pracy chalupniczej zostata zme-
chanizowana, co zwigkszyto produktywnosc¢ i obnizyto koszty produkcji, a me-
chanizacja prowadzila do koncentracji produkcji w wigkszych zaktadach prze-
mystowych, co zmniejszato znaczenie pracy chatupnicze;.

W epoce przedindustrialnej pracownicy wytwarzali produkty w swoich do-
mach, podobnie jak pracownicy platformowi (zwlaszcza pracujacy online, jak
clickworkerzy). Obydwa modele charakteryzuja si¢ niskim poziomem kontroli
nad procesem pracy i ptacg za jednostke, a nie za czas. Pojawienie si¢ bardziej
regularnych schematéw organizacyjnych jest jednym z etapow rozwoju od cha-
tupnictwa do zorganizowane]j produkcji (czy tez Swiadczenia ustug, jak w tym
przypadku). Podobnie w przypadku pracy platformowej mozemy przesledzic¢
ewolucje cyklu rozwojowego tego typu pracy w Polsce. W niniejszym artykule
bede je nazywata kamieniami milowymi w rozwoju, gdyz kazda zmiana przyno-
si bardziej uporzadkowane schematy dziatania.

Kamienie milowe rozwoju pracy platformowej w Polsce

W tej czesci omawiam kamienie milowe rozwoju pracy platformowej w Pol-
sce (poshugujac si¢ przyktadem Ubera) i wskazuje na analogie do rozwoju pracy
chatupnicze;.

1) Poczgtki i wezesna ekspansja (2014-2015)

Pojawienie si¢ pracy platformowej w Polsce nierozerwalnie wigze si¢ z fir-
ma Uber, ktora rozpoczeta dziatalno$¢ nad Wistg w 2014 roku (Utan, 2014).
Mimo ze nie byla to pierwsza aplikacja w Polsce do przewozu oséb (pierw-
sza byta mytaxi — obecnie FreeNow), to wtasnie dziatalno§¢ Ubera zdecydowa-
nie przyspieszyta rozwdj rynku platform na zgdanie. Wynikalo to z kilku przy-
czyn, po pierwsze z tego, ze Uber miat poczatkowo najwickszy zasieg w Polsce,
a po drugie ze wzgledu na swoistg aur¢ amerykanskiej (czyli lepszej, bardziej
prestizowej) nowoczesnosci, ktora przywidzt ze soba. Po trzecie wreszcie, mo-
del biznesowy, ktory zostal przeniesiony z rzeczywisto$ci zachodniej do sys-
temu prawnego, w ktorym nie byto do tej pory podobnych rozwigzan. Model
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stosowany na catym §wiecie przez Ubera, polegajacy na przerzucaniu przez
wlasciciela platformy czeséci kosztow na pracownika oraz systemy zabezpieczen
spotecznych konkretnego kraju bardzo szybko przyjat sic w Polsce. Trafil bo-
wiem w niszg, ktora byta nieuregulowana pod wzgledem prawnym, a jednocze-
$nie dawala mozliwo$¢ bardzo duzych zyskow.

W przypadku Ubera mamy bowiem do czynienia z ponadnarodowym przed-
sigbiorstwem dziatajacym na skale globalng, lecz ulokowanym w konkretnym
porzadku instytucjonalnym, w tym przypadku polskim. Szybkie wejscie Ube-
ra do Polski i jeszcze szybsze opanowanie czgéci rynku nie byloby mozliwe,
gdyby nie kolejne ,,innowacje” stosowane przez globalng korporacj¢: minimal-
ne oczekiwania wobec nowych kierowcow (brak przesztosci kryminalnej i sa-
mochdd w przyzwoitym stanie), duze naktady finansowe na promocje i wyspe-
cjalizowane zachety skierowane wprost do kierowcoéw — np. atrakcyjne stawki,
niewielka konkurencja wewnetrzna i niskie koszty poczatkowe. Wykorzystujac
sprawdzone juz w innych krajach strategie, Uber zyskal imponujaca baze kie-
rowcow i spory przyczétek na rynku ustug przewozowych. Poniewaz w latach
2014-2016 nie istniat zaden monitoring ani nadzor nad tego rodzaju dziatalno-
$cig gospodarczg, wszelkie pozory legalizacji byly akceptowane, niezaleznie od
tego, jak optymalizacja wygladata w praktyce. Wedlug Mazur i Serafina (2022)
okres ten mozna scharakteryzowac¢ jako ,,akumulacj¢ wtadzy platformy” przez
Ubera, poniewaz regulacje panstwowe utknety w martwym punkcie.

Nawiazujac w tym momencie do koncepcji pracy chalupniczej Webera moz-
na zauwazy¢, ze na poczatkowym etapie pracy platformowej w Polsce, podob-
nie jak w przypadku pracy chatupniczej, kierowcy dziatali niezaleznie, wyko-
rzystujac wlasne pojazdy (zasoby) i pracujac w elastycznych godzinach, ktére
sobie wybierali, ale byli uzaleznieni od dostepu do samej platformy jako $rodka
produkcji, nad ktérym nie mieli kontroli. Platformy, takie jak Uber i Bolt, petni-
1y role dostarczyciela technologii (aplikacji) oraz rynku (klientéw), ale bez bez-
posredniego nadzoru nad kierowcami (w poréwnaniu do etapdw pdzniejszych).
Podobnie jak we wczesnych formach pracy chalupniczej, brak specyficznych
regulacji umozliwial szybki wzrost i elastycznos¢, ale rowniez prowadzit do nie-
stabilnos$ci i niepewnosci dla pracownikow platformowych. Petna elastycznosé
oznaczala tez pelne ryzyko, ktore od poczatku platforma przerzucala na kierow-
cg, stojac na stanowisku, ze jest wylacznie dostarczycielem technologii (Kenner,
2019).

2) Rozwoyj i konsolidacja (2016-2019)

Po dwoch latach braku jakichkolwiek regulacji, na poczatku 2016 roku Mi-
nisterstwo Finansé6w zdecydowato, ze kierowcy korzystajacy z platform pracy
na zadanie (work-on-demand-platforms) musza zarejestrowac si¢ w urzedzie
(a tym samym ptaci¢ podatki i sktadki na ubezpieczenie spoteczne) (Zespot
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IFIRMA, 2016). W obliczu mozliwosci catkowitego zakazu prowadzenia dzia-
falnosci firmy typu Uber zaczety czeSciowo (minimalnie) stosowaé si¢ do pol-
skiego prawodawstwa — zmuszajac tym samym wszystkich kierowcoéw do sa-
mozatrudnienia. W tym momencie po raz kolejny platformy przerzucity cata
odpowiedzialno$¢ na kierowcoéOw. Warto zauwazy¢, ze jednoczesnie daty im
»furtke”, jak sprawi¢, zeby bylo to wylacznie quasi-samozatrudnienie, co w ob-
liczu obiektywnej niemoznosci zalozenia firm przez wigkszo$¢ kierowcow (wy-
sokie koszty prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, duze formalnosci) byto
wlasciwie propozycja nie do odrzucenia. Uber i inne platformy miaty bowiem
swiadomos¢, ze wielu kierowcow zatrudnionych w niepelnym wymiarze godzin
nie bylo w stanie lub nie chcialo zaktada¢ wiasnych firm, zagrazajac tym samym
ekspansji rynkowej Ubera w Polsce. W odpowiedzi na ten stan rzeczy powstala
instytucja partnera flotowego, petnigca rolg posrednika migdzy globalng korpo-
racja a indywidualnymi kierowcami (z inicjatywa wprowadzenia takich posred-
nikow w Polsce wyszedt Uber).

Partner flotowy to przedsigbiorca, ktéry za cotygodniowg optate wnoszong
przez kierowcow (jej wysoko$¢ zalezy od liczby aktywnych aplikacji), w ra-
mach prowadzonej przez siebie dzialalnoSci gospodarczej, zajmuje si¢ wypet-
nianiem formalnos$ci stawianych przez polskie prawodawstwo, w tym ,,uzycza”
kierowcom swojej licencji (,,podpigcie pod licencj¢/odpis licencji”), oferuje
wsparcie ksiggowe i prawne, a takze w zaleznos$ci od modelu posrednictwa —
réwniez wypozycza samochdd (typologia partnerow flotowych w czesci 5). To
na nim lezy réwniez obowigzek wyplaty wynagrodzenia kierowcom przelewa-
nego z kolei na konto partnera flotowego przez platform¢. Dodatkowo partner
flotowy formalizuje samg relacj¢ z kierowca/kurierem: najczesciej w postaci
umowy zlecenia, ale zdarzaja si¢ tez inne umowy, jak np. umowa najmu pojaz-
du/roweru. W tym ostatnim przypadku jest to jedyna umowa taczgca partnera
flotowego i pracownika, bedaca rodzajem umowy B2B — niemajacg nic wspol-
nego z relacjg zatrudnienia. Biorgc pod uwage, ze jednocze$nie zdecydowana
wiekszo$¢ pracownikow platformowych nie prowadzi dzialalno$ci gospodarcze;j
(po to jest im wlasnie potrzebny partner flotowy), mamy tutaj do czynienia z ty-
powa ,,optymalizacja” dziatalno$ci. Jest to korzystne dla posrednika, ale nieko-
rzystne z punktu widzenia pracownika.

Dzigki takiemu uktadowi i roli w nim partneréw flotowych, platformy moga
pozosta¢ wylacznie na pozycji dostawcy technologii, a nie firmy transportowe;j
czy pracodawcy (Kashyap i Bhatia, 2018; Kenner, 2019), a ich zadaniem jest tyl-
ko ulatwienie dostepu do okreslonych ustug (Lobel, 2016) oraz scedowanie for-
malnych obowiazkéw wynikajacych z polskiego prawa na partneréw flotowych
i dalej na kierowcow. Gdyby bowiem poszczegolni kierowcy nie wywigzali si¢
z okreslonych obowigzkdéw, wszelkie konsekwencje spadtyby bezposrednio na
nich, zwalniajac Ubera z jakiejkolwiek odpowiedzialno$ci. Warto wspomnie¢,
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ze partnerami flotowymi zostawali (przynajmniej na poczatku) zazwyczaj albo
byli kierowcy, albo witasciciele wypozyczalni samochodow, albo osoby w jakis
sposob zwigzane z szeroko rozumiang branzg przewozowa, ktorzy wzigli na sie-
bie koszty zalozenia firmy.

W ciagu nastepnych dwoch lat rownolegle do poprzednich dziatan byty pro-
wadzone prace nad nowelizacja ustawy o transporcie drogowym, w ktorej mia-
ly znalez¢ si¢ przepisy regulujace te (ciagle powigkszajaca si¢) cze$¢ rynku
(Utan, 2017). Nie bez znaczenia byty tez nasilajace si¢ protesty ze strony tra-
dycyjnych taksowkarzy, ktorzy w bardzo krétkim czasie odczuli konkurencje
ze strony kierowcow ,,na aplikacje”. Jezeli chodzi o ,,lex Uber” (jak pozniej
potocznie nazywano t¢ nowelizacje), to istniato kilka wersji tej ustawy, zanim
ostatecznie weszta w zycie. Pierwotnie ustawa miata regulowac dziatalno$é
posrednikéw przy zlecaniu ustlug w zakresie drogowego przewozu osob, za-
pewniajac rowne warunki konkurencji na rynku i gwarantujac bezpieczenstwo
pasazerow. Pozniej jednak, ze wzgledu na protesty lobby korporacji taksowkar-
skich i1 grozbe strajku takséwkarzy w Warszawie we wrzesniu 2018 roku, pro-
ponowane przepisy zostaty zmienione i w nowej wersji firmy takie jak Uber nie
mogly dziata¢ w Polsce. W odpowiedzi, w styczniu 2019 roku — zgodnie z do-
niesieniami medialnymi — ambasador USA w Warszawie Georgette Mosbacher
napisata list do Ministra Infrastruktury, domagajac si¢ uchylenia przepisoéw,
ktore zamknetyby polski rynek dla Ubera (Duszczyk, 2022). Pod dwustronng
presja polityczna z jednej strony i wplywami interesariuszy z drugiej, rzad zde-
cydowat si¢ ,,przemysle¢” ostateczny ksztatt nowych regulacji, udowadniajac
tym samym poélperyferyjny, patchworkowy i dorazny charakter polskiego po-
rzadku instytucjonalnego.

Jednoczes$nie w 2018 roku Uber, probujac przynajmniej czgsciowo spehnic
obowigzujace w Polsce przepisy, zaczat wymagacé licencji od swoich partnerow.
W tym momencie kierowcy, ktorzy do tej pory wykonywali przejazdy na za-
sadzie samozatrudnienia, zostali praktycznie zmuszeni do zwigzania si¢ z part-
nerem, ktory taka licencje posiadat i ,,podpiecia pod jego licencje”. Czy takie
rozwigzanie byto w pelni zgodne z obowigzujacym prawem — tutaj zdania sa
podzielone. Partnerzy przekonywali swoich kierowcow, ze wszystko odbywa
si¢ zgodnie z prawem, podczas gdy Inspekcja Transportu Drogowego (czesto
inspirowana prowokacjami taksowkarzy) naktadata na kierowcow kary za brak
odpowiednich zezwolen w wysoko$ci nawet 12 tysiecy zlotych. Jednoczes$nie
wielu partnerow w wywiadach przyznawato, ze to Uber brat na siebie ewentual-
ne koszty naktadanych kar.

Nawiazujac do koncepcji Webera mozna zauwazy¢, ze w tej fazie widoczny
jest poczatek racjonalizacji i profesjonalizacji pracy kierowcow platformowych,
co odzwierciedla proces przejscia od tradycyjnej, chalupniczej organizacji pracy
do bardziej zorganizowanej formy kapitalistyczne;.
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Platformy w tym okresie zaczety czeSciowo dostosowywac si¢ do regulacji
obowigzujacych w Polsce, a jednoczesnie praca kierowcy na zadanie coraz bar-
dziej zaczeta by¢ podobna do pracy tradycyjnego takséwkarza. Ta zwickszona
konkurencja i rosnaca presja regulacyjna przypominaja Weberowska koncepcje
rowniez w odniesieniu do sytuacji, gdzie zewngtrzne sily rynku i panstwa zaczy-
naja ksztattowac i kontrolowa¢ wczesniej niezalezng dziatalno$¢ chatupnicza.

Warto dodaé, ze praca platformowa, ze wzgledu na swoj charakter, opiera si¢
na celowosci 1 pragmatycznych wyborach. Kierowcy Ubera kierujg si¢ najczg-
$ciej checia osiggnigcia konkretnych, wymiernych korzysci, takich jak zarobek
czy dostep do elastycznosci czasowej. Dziatania te majg na celu maksymalizacje
efektywnosci pracy w stosunku do naktadu czasu i wysitku. Korzystajac z ty-
pologii dziatan spotecznych Webera (Czarny, 1990, s. 5), mozna zauwazy¢, ze
pracownicy platformowi maksymalizujg celoworacjonalne podejscie do pracy
— jest ona kalkulowana i zoptymalizowana pod katem efektywnosci. W pracy
platformowej mozemy tez dostrzec dziatania i motywacje wartoscioworacjonal-
ne, takie jak dazenie do autonomii, czy elastycznos$¢ jako wartos¢, ktore rowniez
moga odgrywac istotng role?.

3) Wprowadzenie regulacji (2019-2020)

Dnia 4.06.2019 zostata podpisana przez Prezydenta RP nowelizacja ustawy
o transporcie drogowym (zwana Lex Uber), jednak wskutek przesuni¢¢ wyni-
kajacych z ustawy Covidowe] weszta w zycie ostatecznie dopiero 1.01.2021.
Mimo wielu zawirowan i wielu ré6znych wersji dokumentu, ustawa jest kolej-
nym krokiem milowym w procesie profesjonalizacji zawodu kierowcy pracuja-
cego za posrednictwem aplikacji. Jezeli chodzi o zmiany, ktore wprowadzita, to
w ustawie pojawila si¢ definicja posrednika. Co wigcej, obowiazkiem posredni-
ka jest zlecanie przewozu osoéb wylacznie samozatrudnionym kierowcom, kto-
rzy posiadaja odpowiednie licencje na indywidualny przew6z os6b. Wymagania
licencyjne sa takie same dla kierowcow takséwek i Ubera, ale zestaw warun-
koéw, ktore kierowca musi spetni€, zostal zmniejszony w poréwnaniu z poprzed-
nimi licencjami takséwkarskimi. Nowe, oczekiwane ramy prawne zmniejsza-
ja zatem wymagania dotyczace bezpieczenstwa pasazerow w calym sektorze
przewozow pasazerskich. Mozna powiedzie¢, ze nowe przepisy zrownaly pod
wzgledem prawnym kierowcow tradycyjnych taksowek oraz tych, ktorym zle-
cenia przesyla aplikacja — obnizajac jednocze$nie warunki wejscia do zawodu.
Z drugiej strony ustawa wprowadza wiele obowigzkéw (w tym licencyjnych),
ktore musi spetni¢ posrednik (partner flotowy), w tym np. oznakowanie samo-
chodu czy odpowiedni wpis w dowodzie rejestracyjnym (Koziarek, 2019). Co

2 Jednoczes$nie trudno w pracy platformowej doszuka¢ sie dziatan emocjonalnych czy tra-
dycyjnych.
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ciekawe, ustawa nic nie mowi o statusie prawnym kierowcy, pozostawiajac tym
samym kolejng luke w regulacji. Okres migdzy czerwcem 2019 roku a grudniem
2020 roku — mimo ze byt okresem przejSciowym, a ksztalt przepiséw byt znany,
to dla wielu kierowcow i posrednikéw byt czas, w ktorym nic si¢ nie zmienito
i funkcjonowali praktycznie do konca wedtug starych przepisow.

Uchwalenie ustawy Lex Uber (i weczesdniej innych przepisow) jest przykta-
dem biurokratyzacji, co z kolei jest kluczowym elementem w Weberowskiej
analizie przej$cia od tradycyjnych form pracy do zorganizowanych struktur ka-
pitalistycznych. Licencje, kasy fiskalne i formalne szkolenia zwigkszaja for-
malizacje zawodu. Zwigkszenie kontroli nad kierowcami poprzez odpowied-
nie licencjonowanie i monitoring przypomina rozwoj pracy chalupniczej, gdzie
z czasem wprowadzono wigcej regulacji, aby zapewni¢ zgodno$¢ z normami
rynkowymi 1 panstwowymi.

Okres przej$ciowy byt takze istotny z punktu widzenia kierowcy na aplika-
cje. Do tej pory zdecydowana wigkszos¢ kierowcow traktowala prace platfor-
mowa jako prace dodatkowa, dorywcza. W momencie, kiedy konieczne stato si¢
odpowiednie dostosowanie samochodu do jazdy oraz spetnienie wielu innych
— formalnych — wymogow, wielu kierowcoéw musiato podjaé kluczows decy-
zje: czy odchodzi¢ z zawodu czy jednak zosta¢ na dtuzej. Opcja pracy doryw-
czej (a przeciez taka byla na poczatku idea tej pracy) przestata by¢ po prostu
optacalna. Koszt dostosowania samochodu do spetniania wymogow taxi czesto
byt wyzszy niz potencjalny zarobek, jezeli nie planowano uczyni¢ z tego zaj¢-
cia gldownego zrodta utrzymania. Dlatego byl to réwniez pierwszy z momen-
tow, kiedy cze$¢ kierowcoOw odeszta z zawodu, a cze$¢ postanowila uczynic
z dotychczasowej pracy dorywczej gtowne zrodlo utrzymania. Wigzalo si¢ to
albo z konieczno$cia poniesienia dodatkowych kosztow dostosowania samocho-
du, albo wynajmowania samochodu odpowiednio dostosowanego od partneréw
flotowych — w obydwu przypadkach oznaczato to najczgséciej duzo dhuzsze niz
wczesniej godziny pracy, ktore niejednokrotnie przekraczaty standardowy wy-
miar etatu (40h).

Jak stwierdza jeden z partneréw flotowych, po wejsciu w zycie Lex Uber
takg granicg podjecia decyzji jest okres 6 tygodni.

Jezeli ktos przez pierwsze 6 tygodni stwierdzi, ze to jest praca dla niego i mu si¢ po-
doba, to potem zostaje takim kierowcq juz na diugi czas, wigkszosc tych, ktorzy odchodzg,
robig to w ciggu pierwszych 6 tygodni (PF10)3

Uchwalenie ustawy Lex Uber (i wczes$niej innych przepiséw) jest przykta-
dem biurokratyzacji, co z kolei jest kluczowym elementem w weberowskiej
analizie przejs$cia od tradycyjnych form pracy do zorganizowanych struktur

3'W nawiasie numer respondenta.



www.czasopisma.pan.pl l Q/\I 1 www.journals.pan.pl

ROLA PARTNEROW FLOTOWYCH W EWOLUCJI PRACY PLATFORMOWEJ W POLSCE... 101

kapitalistycznych. Licencje, kasy fiskalne i formalne szkolenia zwigkszaja
formalizacje, ale i profesjonalizacje zawodu. Zwigkszenie kontroli nad kie-
rowcami poprzez odpowiednie licencjonowanie i monitoring przypomina
rozwoj pracy chatlupniczej, gdzie z czasem wprowadzono wigcej regulacji,
aby zapewni¢ zgodno$¢ z normami rynkowymi i panstwowymi. W przypad-
ku modelu biznesowego, stosowanego przez platformy, dostrzegamy ponadto
pewne zasady, ktore mozna powigzaé z okreslonymi cechami typu idealnego
biurokracji Webera (Szacki, 1983, s. 534). Mimo ze platformy nie poczuwa-
ja sie do bycia pracodawca, a jedynie dostarczycielem technologii (Kashyap
i Bhatia, 2018), to jednak decyzje dotyczace pracownikéw oparte sg na algo-
rytmach, ktore petnig funkcje ,,niewidzialnego szefa”. Algorytmy (podobnie
jak bezosobowe przepisy) kierujg praca kierowcéw Ubera, decydujac o kolej-
nosci przydzielania zlecen, wyznaczajgc trasy czy nawet wptywajac na zarob-
ki poprzez dynamiczne stawki. Kierowcy nie maja wplywu na te decyzje. Na-
tomiast s3 monitorowani przez system, ktory $ledzi ich dziatania, zbiera dane
o trasach, czasie przejazdow i ocenia ich wydajno$¢. Dziatania platformy
wobec pracownikéw sa oparte na formalnych, scentralizowanych i bezoso-
bowych procedurach. Platformy narzucaja kierowcom okreslone standardy
wykonywania zadan. Muszg oni stosowac si¢ tez do wytycznych dotycza-
cych obstugi klienta (np. utrzymywacé czystos¢ pojazdu, stosowac si¢ do pre-
ferencji pasazera), co moze przypomina¢ weberowska standaryzacje dziatan
w biurokracji.

4) Stabilizacja i dojrzatosé (2021-2024)

Wejscie w zycie Lex Uber, poza formalnym uporzagdkowaniem rynku prze-
wozow pasazerskich w Polsce, przyczynito si¢ takze to catkowitego zrownania
w statusie kierowcow tradycyjnego taxi i kierowcow pracujacych za posrednic-
twem aplikacji. Wielu partneréw flotowych przyjeto nowe regulacje z wielka
ulga. Jak podkreslali, to funkcjonowanie w swego rodzaju luce prawnej tylko
do pewnego momentu byto komfortowe. Im dluzej to trwato, tym bardziej na-
silaty si¢ naciski ze strony taksowkarzy tradycyjnych z jednej strony (ktérych
monopolistyczna do tej pory pozycja zostala podwazona) oraz Inspekcji Trans-
portu Drogowego (w duzej mierze jako odpowiedz na prowokacje takséwka-
rzy) z drugiej. Takim swoistym zamknigciem klamry procesu profesjonalizacji
i zarazem ostatnim kamieniem milowym byla decyzja portu lotniczego Chopina
w Warszawie, zgodnie z ktorag w maju 2022 roku Uber zostat oficjalnym partne-
rem taxi na Lotnisku Chopina w Warszawie, obok tylko jednej tradycyjnej kor-
poracji taksowkarskiej*.

4 https://www.money.pl/gospodarka/uber-wygral-na-lotnisku-chopina-to-oznacza-zmiany-
dla-pasazerow-6772902826351168a.html
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Kontynuujac interpretacje w kontekscie koncepcji Webera w fazie tej poja-
wiaja si¢ ztozone struktury organizacyjne. Rozwoj pracy platformowej przyjmu-
je bardziej zaawansowane formy organizacyjne, czego dowodem jest wejscie
w zycie Lex Uber. Oznacza to konieczno$¢ przynajmniej czesciowej zmiany
modelu biznesowego i scedowanie jeszcze wickszej odpowiedzialnosci na part-
neréw flotowych. Jednoczesne uporzadkowanie tego rynku dowodzi przejscia
do bardziej regularnych schematéw organizacyjnych w odniesieniu do kwestii
$wiadczenia ustug okreslonego typu.

Uwidocznia si¢ tutaj tez coraz bardziej niezwykle kluczowa rola partne-
row flotowych. Wraz z postgpem procesu profesjonalizacji zawodu kierowcy
na aplikacje¢, profesjonalizacja dotyka tez partneréw flotowych. Rynek posred-
nikow staje si¢ bardziej skonsolidowany, zaczynajg liczy¢ si¢ wylacznie duze
podmioty, ktore dzielg miedzy siebie ten obszar rynku. Profesjonalizacja part-
nerow flotowych oznacza réwniez coraz wigksze inwestycje we flotg samo-
chodéw, albo w podpinanie kolejnych kierowcow pod swoje licencje, a przede
wszystkim w rozw0j know how. W ramach tej profesjonalizacji dochodzi tez
do procesu specjalizacji, o ktorym szerzej pisz¢ dalej. Partnerzy flotowi dziata-
ja jako nowi posrednicy, ktorzy zarzadzajg flotami pojazdoéw i kierowcow. Ich
rola jest analogiczna do posrednikoéw w pracy chatupniczej, ktorzy dostarczajg
zasoby, organizuja prace i nadzoruja jako$¢, ale réwniez centralizujg kontrole
i nadzor.

Etap stabilizacji i dojrzato$ci zakonczy¢ nalezy dwiema nowymi regula-
cjami. Dnia 17 czerwca 2024 roku weszta w zycie kolejna nowelizacja usta-
wy o transporcie drogowym, w ktorej zapisano miedzy innymi, ze kierowca
taksowki (bez znaczenia jakiej) musi posiada¢ prawo jazdy wydane w Polsce,
co miato bardzo istotny wplyw na rynek przewozow pasazerskich na zadanie
w Polsce, gdyz bardzo duzy odsetek kierowcéw stanowig obcokrajowcy (choc
doktadne dane nie sa znane). Druga natomiast regulacja, ktéra ma za zadanie
zasadniczo zmieni¢ sytuacje¢ kierowcOw na aplikacje, to Dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady UE w sprawie poprawy warunkéw pracy za posrednic-
twem platform internetowych. Uchwalona na wiosne 2024 roku, a przyjeta osta-
tecznie w pazdzierniku 2024 roku dyrektywa ma zosta¢ zaimplementowana do
prawa krajowego w ciaggu dwoch lat. Zasadnicza zmiana, ktora ma wprowadzic,
jest domniemanie stosunku pracy w ramach pracy platformowej, a na platformie
ma leze¢ obowigzek wzruszenia tego domniemania, jezeli udowodni, ze praca
jednak nie spetnia wymogow stawianych stosunkom pracy.

Widzimy wigc, ze kluczowym elementem, ktory umozliwit Uberowi 1 innym
platformom dalsza dziatalno$¢ nad Wisla, a jednoczes$nie w duzym stopniu przy-
czynit si¢ do jeszcze wickszej ekspansji platform, byli partnerzy flotowi.
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Metodologia

Celem tego artykulu jest opis kamieni milowych w rozwoju pracy platformo-
wej w Polsce, stosujac analogi¢ do rozwoju pracy chatupniczej Webera. Gtéwne
pytanie badawcze dotyczy wiegc tego, jak wygladata ewolucja cyklu rozwojowe-
go pracy platformowej w Polsce oraz jaka role w profesjonalizacji zawodu kie-
rowcy na zadanie w Polsce odegrali partnerzy flotowi.

Aby odpowiedzie¢ na powyzsze pytanie badawcze, zrealizowatam poglebio-
ne badania jako$ciowe z partnerami flotowymi (lacznie 13 wywiadéw). Bio-
rac pod uwage, ze jest to bardzo trudno dostgpna grupa do badania, niechetna
do dzielenia si¢ swoimi historiami, gtéwnie z obawy przed konkurencja, osta-
teczng liczbe wywiadéw uwazam za zadowalajaca. Aby zrealizowac 13 wywia-
dow podjetam proby kontaktu z 85 partnerami flotowymi, ktorych znalaztam
w Internecie. Jezeli chodzi o ogdlng liczbe posrednikow, to jest ona nieznana.
Nie wszyscy oglaszaja si¢ na ogdlnodostepnych stronach internetowych. Wie-
lu taczy dziatalno$¢ posrednictwa z innymi rodzajami dziatalno$ci gospodar-
czej, np. zwykty wynajem samochodow. Wystatam lacznie co najmniej 2 maile
do kazdego znalezionego partnera flotowego (najczgsciej pod ogdlnodostepny
adres e-mail) oraz zadzwonitam co najmniej raz na ogélnodostepny numer te-
lefonu (byt to mail i numer telefonu najczegsciej rekrutujacy nowych kierow-
cow). Wigkszos¢ wystanych maili pozostata bez odpowiedzi. Zwigzane jest to
gléwnie z tym, ze to wylacznie od pracownikow obshugujacych maila/odbiera-
jacych telefon zalezato, czy przekaza go dalej swoim przetozonym (analogia do
,,0dzwiernego”). Ze wzgledu na poruszane kwestie interesowata mnie rozmowa
wylacznie z osoba zarzadzajaca/wiascicielem lub z osobg na rownorzednym sta-
nowisku. Ostatecznie w terminie marzec—kwiecien 2023 roku przeprowadzitam
13 wywiadow poglebionych wspieranych scenariuszem. Dobor proby do bada-
nia miat charakter celowy. Wszystkie rozmowy odbyly si¢ w aplikacji Teams.
Wywiady trwaly od 75 do nawet 120 minut. Wéréd badanych znalazto si¢ 10
mezczyzn 1 3 kobiety. Wszyscy partnerzy §wiadomie wyrazili zgode na udziat
w badaniu. Badanie mialo w pelni anonimowy charakter i zadbano o odpowied-
nig ochrong danych.

Rynkiem pracy platformowej interesuj¢ si¢ od 2017 roku. W tym czasie zre-
alizowatam kilkadziesigt wywiadow z pracownikami platformowymi (kierow-
cami i kurierami), a takze na poczatku 2024 roku z partnerami spotecznymi
i ekspertami z obszaru prawa pracy w zakresie pracy platformowej, co dato mi
dodatkowy obraz rynku pracy platformowej w Polsce. Jednakze wywiady z pra-
cownikami i interesariuszami nie sg bezposrednig podstawa empiryczng do tego
artykutu.
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Typologia partnerow flotowych

W zwigzku z tym, ze w kontekscie Polski rola partnerow flotowych w pro-
fesjonalizacji pracy kierowcy wydaje si¢ kluczowa, nalezy wigc lepiej im sie
przyjrze¢. Przeprowadzone przeze mnie badania pokazuja, ze kategoria partne-
réow flotowych nie jest jednolita. R6znig si¢ oni miedzy soba pod wzgledem
gtéwnej osi prowadzonej dziatalno$ci, a takze jej skali.

Posrednicy dziela si¢ wige na tych, dla ktorych gtownym obszarem dziatal-
nosci sg wylacznie ,,podpigcia pod licencje” (,,Podpigciowcy”) oraz tych, kto-
rzy koncentrujg si¢ na wynajmowaniu samochodéw kierowcom razem z peing
obshuga formalnoprawng (,,Flotowcy”). Oprocz tego wyrdznitam ,,Typ miesza-
ny” oraz ,,Mikroposrednikdw”. W swoich badaniach zrealizowatam wywiady
wylacznie z pierwszym i drugim typem partneréw. Jednak z informacji przeka-
zanych przez rozméwcow wynika, ze najwigkszy udziat w rynku majg wlasnie
Podpigciowcy i Flotowcy.

»Podpieciowcy” to firmy specjalizujace si¢ gtdéwnie w podpinaniu kierow-
cow i ich prywatnych samochodow pod licencj¢ posrednika, umozliwiajacej
wykonywanie tego typu pracy. Oprocz podpigcia posrednicy oferuja kierow-
com réwniez pelng obstuge prawno-administracyjna (za cotygodniowa optate,
zalezng od liczby aplikacji). Kierowca, ktéry nie prowadzi dziatalno$ci gospo-
darczej (prawie wszyscy), otrzymuje od partnera umowe zlecenie (bywa, ze
dodatkowa optymalizacja ze strony partnera moze by¢ rowniez umowa najmu
samochodu, jako jedyna umowa taczaca go z kierowca: partner wynajmowat
od kierowcy jego wlasny samochdd i zlecal wykonywanie kursow taxi przy
wykorzystaniu tego samochodu). W tym uktadzie samochod nie jest wlasnos$cia
partnera (najczesciej jest wlasnoscig kierowcy), chociaz posrednik ma obowia-
zek sprawdzi¢, czy spetnia on wymogi wskazane w przepisach. Partnerzy nie
wnikajg w to, ile czasu kierowca jezdzi, ani w jakie dni. To, na czym zarabiajg
partnerzy tego typu, to efekt skali zwigzany z liczba podpig¢. Jak przyznaja,
tylko kilkaset podpie¢ pozwala na osigganie zysku z tego typu dzialalnosci.
Najwigksi ,,podpieciowcy” maja podpigtych ponad dziesi¢é tysiecy pracowni-
kéw platformowych.

W 2022 roku zatrudnialismy okolo 14 tysiecy osob, czyli aktywnych kierowcow i ku-
rierow (...) My gltownie si¢ skupiamy na rozliczaniu wlasnie osob, ktore posiadajq swoj
wlasny Srodek transportu (PF10)°.

Jak przyznaja, taka duza skala dziatalnosci ustawia ich w lepszej pozycji ne-
gocjacyjnej z platformami. Tylko najwigksi partnerzy majg przypisane osoby do
bezposredniego kontaktu z poszczeg6lnych platform. Problemy, ktdre pojawiaja

>'W nawiasie numer respondenta.
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si¢ w trakcie realizacji zlecen lub w przypadkach rozliczen, zatatwiane sg dzigki
temu natychmiast.

Czasami wystarczy jeden telefon i w ciggu 3 minut problem jest rozwigzany. Mali po-
Srednicy majg do dyspozycji wylgcznie czat, a czas oczekiwania na rozwigzanie problemu
to czesto kilka (a nawet kilkanascie) dni (PF4).

»Flotowcy” to z kolei partnerzy flotowi, dla ktorych zysk pochodzi w pierw-
szej kolejnosci z wynajmowania samochodow kierowcom w celu realizacji
przez nich przewozow pasazerskich na aplikacj¢. Kierowca, ktory nie dyspo-
nuje swoim samochodem, moze skorzysta¢ z oferty wynajmu samochodu. Naj-
wieksi Flotowcy majg po sto i wigcej samochoddéw. Dla czgsci partnerow po-
siadanie wypozyczalni samochoddéw bylo pierwotne w stosunku do wspotpracy
z Uberem:

To w 2015 roku owczesny country menedzer Ubera pan X po prostu odzywal si¢ do wy-
pozyczalni samochodow z pytaniem, Ze ,, Hej, wiemy, ze pozyczacie, wchodzi Uber, platfor-
ma ze Stanow Zjednoczonych. Mamy duzo pienigdzy do wydania, bedziemy startowac i czy
po prostu nie chciatbys swoich samochodow udostepniac dla kierowcow takich z Ubera?”
No i tak naprawde sie wszystko wtedy zaczeto (PF1).

Flotowcy dziela si¢ na tych, ktérzy wynajmuja samochody poszczegdlnym
kierowcom na wylacznos¢ i nie wnikaja w to, czy oni realizujg kursy i w ja-
kiej liczbie (jesli oplacaja koszt wynajmu w odpowiednim terminie), a takze czy
wykorzystuja samochod réwniez do celéw prywatnych czy nie (,,Flotowcy na
wylgcznosé”) oraz ci, ktoérzy nie wynajmujg samochodow poszczegolnym kie-
rowcom na wyltaczno$¢, a jedynie oferujag im pracg w okre§lonych godzinach
w zamian za dodatkowe oplaty zwigzane z wynajmem — z tym, ze samochdd,
ktorym realizujg przejazdy, moze si¢ zmienia¢ kazdego dnia, a kierowca czgsto
nie ma wplywu na godziny swojej pracy (,,Flotowcy z grafikiem”).

Jeden z ,,Flotowcow na wytaczno$¢” tak opisuje model swojego biznesu:

W tej chwili posiadamy ponad 120 samochodoéw we flocie na wynajem. Dla kazde-
go kierowcy wynajmujemy na wylgcznosc. My wynajmujemy auto 1/1, czyli jedna osoba
jezdzi. Na kazdym pojezdzie jest limit kilometrow, jezeli ten limit jest przekroczony w ta-
kiej sytuacji, to po prostu te osoby doplacajg wiecej za wynajem samochodu. Pozwalamy
kierowcom jezdzié wszedzie, gdzie tylko chcq, w obrebie Polski. Wiec tak naprawde juz
od nich zalezy, my nie weryfikujemy tego, czy to byto na aplikacji, czy to bylo prywatnie.
(PF3).

Z kolei ,,Flotowiec z grafikiem” stwierdza, ze:

Mamy grafik. U nas zmiana wychodzi miedzy 10 a 12 godzin. U nas kierowca jakby nie
ma prawa pracowaé dluzej jak 12 godzin. Srednia zmiana wychodzi 10 godzin, w ktérej
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ma 45 minut przerwy. Stricte kierowcy u nas pracujq okoto 8,5 godziny dziennie, poniewaz
zagospodarowujg sobie 45 minut przerwy, no i pozniej przed zjazdem na baze, wiadomo,
samochod trzeba umy¢, posprzqtaé, zatankowaé, zeby kolejny kierowca mial juz auto go-
towe do pracy. Tak ze my glownie bazujemy na grafiku (PF3).

Wbrew pozorom, to rozroéznienie ma kolosalne znaczenie w kontek$cie
charakteru pracy kierowcy, a takze jego faktycznej zaleznosci od partnera.
O ile w pierwszym przypadku mamy do czynienia w dalszym ciggu z (cz¢-
Sciowo przynajmniej) kierowcg pracujagcym elastycznie, ktory teoretycznie
sam decyduje o tym, ile i gdzie jezdzi, o tyle w drugim przypadku praktycznie
nic od niego nie zalezy: to najczesciej partner flotowy decyduje o grafiku pra-
¢y, o samochodzie, ktérym dany kierowca ma jezdzi¢, kontroluje rowniez, czy
faktycznie wykonuje kursy i nie korzysta z samochodu do celow prywatnych.
Biorac pod uwage cechy tej relacji duzo blizsza jest ona stosunkowi pracy niz
— stosowanym wlasciwie wylacznie w tej branzy — umowom zlecenia. Warto
zaznaczy¢, ze obydwa te typy w praktyce nie sa zupeknie ,,idealne”: Podpig-
ciowcy maja réwniez samochody na wynajem, a Flotowcy nieliczne podpig-
cia. W rozroznieniu, ktore zastosowatam, chodzi o gléwny i przewazajacy typ
dziatalno$ci.

Wsrdd partneréw flotowych trzeba rowniez wyrdzni¢ tych, ktérzy maja
swego rodzaju model mieszany, z tym Ze nie maja oni duzej floty samocho-
déw (maksymalnie kilkanascie) i1 kilkadziesigt podpie¢ (,,Typ mieszany”). Sa
wreszcie ci, ktorych mozna nazwa¢ ,,Mikroposrednikami” — dysponuja jednym
czy dwoma samochodami oraz realizujg kilka ,,podpi¢é. Obydwa te typy maja
tacznie bardzo niewielki udzial w rynku i nie odgrywaja wigkszego znaczenia
w kontekscie ogdlnego wplywu na pracg kierowcow.

Cecha charakterystyczng rynku partnerow flotowych bowiem jest zjawisko
konsolidacji, ktore uwidocznito si¢ zwlaszcza w ostatnich 2 latach. Tylko bardzo
duza skala dziatalnosci (mierzona liczba podpig¢ czy liczba samochodow ,,we
flocie”) 1 idace za tym zyski, pozwalajg na rozwijanie know how, preferencje
w kontaktach z platformami oraz podejmowanie wysitkoéw na rzecz wspierania
rozwoju firm flotowych i aplikacyjnych w Polsce.

Rola partnerdéw flotowych w procesie profesjonalizacji
zawodu kierowcy na zadanie w Polsce

Analizujac role partnerow flotowych w kontekscie koncepcji rozwoju pra-
cy chatupniczej Webera warto zwréci¢ uwage na kilka elementow. W pierwszej
kolejnosci na wspieranie profesjonalizacji (asystowanie w procesie profesjonali-
zacji) kierowcow: partnerzy flotowi czesciowo z wlasnej inicjatywy, czgsciowo
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zmuszeni kolejnymi regulacjami — wprowadzaja odpowiednie standardy (np.
weryfikuja prawdziwo$¢ dokumentéw). Podobnie jak posrednicy w systemie
pracy chatupniczej (mi¢dzy robotnikiem pracujgcym w domu, a przedsigbior-
cami/rzemie$lnikami zlecajagcymi t¢ prace), ktorych zadaniem bylo organizo-
wanie, rozdzielanie pracy oraz odbieranie gotowych wyrobow. Posrednicy ci
czgsto zaopatrywali chalupnikéw w surowce, narzedzia oraz instrukcje dotycza-
ce wykonywanej pracy. Czgsto tez byli odpowiedzialni za kontrole jakosSci pro-
duktéw oraz terminowos$¢ dostaw. Po drugie, partnerzy flotowi dziatajg z my-
$la o wlasnych zyskach (ale posrednio przyczyniajg si¢ rowniez do zwigkszania
zyskow platform), centralizujg zarzadzanie flotami i operacjami, co pozwala na
bardziej efektywne wykorzystanie zasobow i zwickszenie skali dziatalnosci. To
przypomina proces centralizacji w pracy chatupniczej, gdzie posrednicy organi-
zowali produkcje¢ na wicksza skale, optymalizujac procesy i redukujgc koszty.
Po trzecie, partnerzy flotowi redukuja bariery wejécia dla nowych kierowcow,
dostarczajac pojazdy i wspierajac ich w procedurach administracyjnych. To
przypomina role posrednikow, ktorzy dostarczali narzedzia i materiaty chatup-
nikom, utatwiajac im rozpoczecie pracy. Wreszcie, partnerzy flotowi wykorzy-
stuja zaawansowane technologie do zarzadzania flotami i optymalizacji opera-
cji. W pracy chatupniczej rozwdj technologii produkcji i organizacji pracy przez
posrednikow rowniez przyczynit si¢ do zwigkszenia efektywnosci i kontroli nad
procesem pracy.

W tym konteks$cie warto nawigzac¢ jeszcze do weberowskiej koncepcji wia-
dzy rozporzadzania (Kozyr-Kowalski, 1979, s. 23-24). W tym przypadku to
platformy dysponuja tg wtadzg poprzez kontrolowanie sposobu wykonania pra-
cy oraz jej warunkow, a pracownicy pozostaja w duzej mierze podporzadkowani
tym regulacjom. Dotyczy to zwlaszcza algorytméw (w catosci kontrolowanych
przez platformy), ktore decyduja o przydzielaniu zlecen, liczbie zlecen, przez
co wptywaja na dochody pracownikow, co z kolei ogranicza ich swobode dzia-
fania. Innym przejawem wiladzy rozporzadzania moze by¢ tez stosowanie przez
platformy systemow ocen uzytkownikow i systemow rankingowych, ktore wy-
muszaja na pracownikach okreslony standard ustug i jakosci.

Ewolucja pracy platformowej w Polsce, w kontek$cie koncepcji pracy cha-
lupniczej Webera, odzwierciedla przejscie od niezaleznej, zdecentralizowanej
pracy do bardziej zorganizowanej i kontrolowanej formy pracy. Partnerzy flo-
towi pelnig role posrednikéw, ktoérzy wspierajg profesjonalizacje, skalowanie
operacji i redukcje barier wejscia, podobnie jak posrednicy w tradycyjnej pracy
chatupniczej. Wprowadzenie regulacji i technologii przyczynia si¢ do racjonali-
zacji, profesjonalizacji i centralizacji pracy, co przypomina Weberowska analize
przejscia do kapitalistycznych form organizacji pracy.
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Whioski

Partnerzy flotowi petnig kluczowa role w procesie profesjonalizacji zawo-
du kierowcy pracujgcego na platformach takich jak Uber. Ich dziatania przypo-
minaja role posrednikéw w historycznej pracy chatupniczej, organizujac prace,
centralizujac zarzadzanie flota, a takze wspierajac kierowcoOw w spetnianiu wy-
mogow formalnych. Sg oni rowniez odpowiedzialni za zwigkszenie skali dzia-
alnosci poprzez optymalizacje zasobéw i wprowadzanie nowych technologii.
To oni — cho¢ kierujac si¢ wlasnym interesem — wraz z kazda zmiang przepisow
jeszcze bardziej obnizajg bariery wejscia dla nowych kierowcow.

Kolejne zmiany w prawie wprowadzane zaré6wno na poziomie krajowym,
jak i na poziomie Unii Europejskiej z jednej strony regulujag nowopowstatg bran-
z¢ gig economy, ale z drugiej strony — co jest kluczowe w konteks$cie niniejszego
artykuhu — przyczyniajg si¢ bardzo do zmiany statusu kierowcy taxi. Od poczat-
ku istnienia ustugi taxi, tradycyjni takséwkarze stanowili do§¢ zamknietg 1 jed-
noczesnie izolujaca sie grupe zawodowa. Wprawdzie zapotrzebowanie na ich
ustugi ewoluowalo w tym czasie, to jednak mieli oni monopol na indywidualny
transport pasazerski w poszczegélnych miastach. W momencie pojawienia si¢
aplikacji przejazdéw na zadanie ich pozycja drastycznie pogorszyla si¢, a oni
sami rozpoczeli protesty.

Z drugiej strony branza gig economy bardzo szybko zdobyla cze$¢ rynku
w Polsce: gltéwnie wsrod mtodych ludzi, ktorzy cenig sobie duzo nizsze ceny
i inne korzysci zwigzane z ushugg taxi poprzez aplikacjg. W ciagu 7 lat (2014—
2021) zawod kierowcy Ubera czy Bolta przeewoluowal wigc z szarej strefy
do statusu rownorzednego tradycyjnym takséwkarzom. Nie nastgpiloby to tak
szybko, gdyby nie partnerzy flotowi, ktérzy bez watpienia znaczaco przyspie-
szyli ten proces.

Rozwoj pracy platformowej w Polsce odzwierciedla wiec ewolucje od zde-
centralizowanej, nieuregulowanej pracy do bardziej zorganizowanej i kontro-
lowanej formy. Proces ten wpisuje si¢ w Weberowska koncepcje przejscia od
pracy chatupniczej do zorganizowanej produkcji kapitalistycznej, gdzie biuro-
kratyzacja, formalizacja i regulacje prawne odgrywaja kluczowa rolg. Wprowa-
dzenie regulacji, takich jak ustawa Lex Uber i jej kolejne nowelizacje (a tak-
ze w niedalekiej przysztosci rowniez dyrektywa dotyczaca poprawy warunkoéw
pracy pracownikow platformowych), formalizuje rynek przewozéw pasazer-
skich w Polsce, zréwnujgc status prawny kierowcdéw tradycyjnych taksowek
i tych pracujacych za posrednictwem aplikacji. Jednoczes$nie zmiany te zwigk-
szajg wymagania wobec kierowcoéw (zwlaszcza w przewozach na aplikacje), co
przyczynia si¢ do dalszej profesjonalizacji tego zawodu.
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