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CZYNNIKI WYBORU MODELU SWIADCZENIA USEUGI
LOKALNEGO TRANSPORTU W POLSCE

Streszczenie: Artykut prezentuje czynniki wyboru modelu $wiadczenia lokalnego transportu zbio-
rowego w Polsce w 2017 roku. Jest to pierwsze przekrojowe badanie ilosciowe, ktore zostato prze-
prowadzone na reprezentatywnej probie 1089 gmin, sposrod ktorych 382 swiadcza ustuge w jed-
nym z trzech modeli: kontraktowania, wspotpracy lub korporatyzacji. Wigkszo$¢ samorzadoéw nie
angazuje w ten proces zasobow wilasnych, najczesciej gminy wystepuja w roli regulatora rynkowej
podazy, kontraktujac ustuge z prywatnym przedsigbiorca. Gminy charakteryzuja si¢ pragmatycz-
nym podej$ciem podczas $wiadczenia ustugi — ograniczaja angazowanie zasobow wiasnych oraz
wlaczaja si¢ w powigzania funkcjonalne w obszarach metropolitalnych. Bogatsze i gesciej zalud-
nione miasta inwestujace swoje zasoby korzystaja z pozwalajacego na zachowanie wickszej kon-
troli politycznej modelu korporatyzacji. Przedstawione wyniki badania s uzyteczne w procesie po-
dejmowania decyzji o sposobie $wiadczenia ustugi lokalnego transportu — wskazuja cechy, jakimi
charakteryzuja si¢ gminy, ktore w 2017 roku korzystaty z jednego z trzech modeli.

Slowa kluczowe: samorzad lokalny, ustugi publiczne, modele dostarczania ustug publicznych,
transport publiczny, transport lokalny.

FACTORS INFLUENCING MODES OF LOCAL TRANSPORT
DELIVERY IN POLAND

Abstract: The article presents the factors influencing the choice of local transport delivery modes
in Poland. It is the first quantitative study conducted on a representative sample of municipalities
since the 1990s, and it concerns three service delivery modes: contracting-out, cooperation, and
corporatization. Most local governments do not invest their own resources to deliver local transport,
but rather act as a private market supply regulator and contract the service out to private enterprises.
Some of them act based on functional connections within metropolitan areas, joining forces with
other local governments. More affluent and densely populated cities opt for corporatization, which
gives them greater political control over the delivery process. The presented results are useful
for decision-makers who have to select the mode of local transport service provision, as they
characterize the municipalities which, in 2017, chose one of the three analyzed modes.

Keywords: local government, public services, modes of public services delivery, public transport,
local transport.
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Wstep

Zgodnie z ustawg o samorzadzie gminnym (Dz.U. 1990 nr 16 poz. 95) do
jego zadan nalezy zaspokajanie potrzeb mieszkancow, co w praktyce wigze sie
z ciggloscig 1 powszechno$cig §wiadczenia ustug publicznych. Gminy sg odpo-
wiedzialne za zapewnianie ich podazy, jednak nie muszg tego robi¢ w ramach
struktur urzedu. Wybor formy organizacyjno-prawnej dostarczania ustug jest
decyzja kazdej jednostki samorzadu terytorialnego (JST), ktoéra zalezy od pod-
miotowos$ci ekonomicznej — posiadania majatku komunalnego i dysponowania
nim, oraz wigze si¢ z prawami i obowigzkami majatkowymi konkretnie wybrane;j
formy (Aziewicz 1998). Rola samorzadu terytorialnego w dostarczaniu ustug pu-
blicznych jest znaczgca: w 2017 r. gminy i miasta na prawach powiatu zarzgdzaly
51% wydatkéw budzetu panstwa i srodkow europejskich', dlatego warto doktad-
niej pozna¢ specyfike ich dziatania w tym zakresie.

Modele §wiadczenia ushug publicznych w Polsce

Ustugi lokalne przed rokiem 1989 byty dostarczane przez przedsigbiorstwa
panstwowe podlegajace terenowym organom administracji, w koncu lat osiem-
dziesiatych ubiegltego wieku byto ich ponad 800 (Gola 2014). Podstawa dla ko-
munalizacji przedsiebiorstw byla ustawa o samorzadzie gminnym oraz przepisy
wprowadzajace ustawe o samorzadzie terytorialnym i ustawe o pracownikach
samorzgdowych (Dz.U. 1990 nr 32 poz. 191), ktére zobowiazaty gminy do wy-
boru nowej formy organizacyjno-prawnej $wiadczonych ustug. Zachodzace
zmiany odnosity si¢ wytgcznie do podmiotu swiadczacego ustuge, a nie do jej
przedmiotu, byta ona §wiadczona nieprzerwanie, lecz przez przeksztatcong orga-
nizacje¢. Istnialy dwie mozliwosci transformacji przedsigbiorstwa panstwowego:
przeksztatcenie w spotke prawa handlowego z udziatem gminy lub prowadze-
nie dziatalnos$ci w formie gospodarki pozabudzetowej (Aziewicz 1998). Obecnie
oprocz wskazanych dwoch form innymi mozliwosciami §wiadczenia ustug, wy-
nikajacymi z ustawy o samorzadzie gminnym, sag umowy z podmiotami prywat-
nymi, jednostki organizacyjne sektora finanséw publicznych oraz wspolpraca
z innymi JST. Szczegoétowe formy organizacyjno-prawne mozna pogrupowac
w cztery modele tozsame z modelami spotykanymi w innych krajach europej-
skich (Wollman 2016):

1. produkcja bezposrednia w ramach zasoboéw urzedu (in-house) — zaktady bud-
zetowe;

2. model kontraktowania (contracting out) — zakup ustugi na podstawie umowy
ze spolka prywatna;

3. model wspoltpracy (cooperation lub joint contracting) — wspolne dziatanie
jednostek samorzadu terytorialnego na podstawie porozumienia, w ramach

! Obliczenia wlasne na podstawie sprawozdania z wykonania budzetu pafistwa za 2017 r. oraz
informacji o wydatkach budzetow gmin i miast na prawach powiatu w tym samym roku, zawar-
tych na stronie Banku Danych Lokalnych.
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zwiazku komunalnego, spotki komunalnej migdzygminnej, zwigzku metro-

politalnego, grupy zakupowej;

4. model korporatyzacji (corporatization lub agentification) — spodtka komunal-

na z udziatem gminy powyzej 50%.

Kryteriami powyzszej klasyfikacji sa struktura wlasnosciowa zasobow wy-
korzystywanych do $wiadczenia ushugi oraz relacje zaangazowanych aktorow.
W literaturze przedmiotu funkcjonujg takze inne typologie modeli $wiadczenia
ustug, na przyktad stosowana przez Trevora L. Browna i Matthew Potoskiego
(2003), Mildred Warner i Amira Hefetza (2012) czy Scotta Lamothe’a, Meeyoung
Lamothe i Richarda Feiocka (2008), wyodrebniona na podstawie struktury po-
chodzenia zasobow wykorzystywanych do $wiadczenia ustugi (prywatne versus
publiczne) oraz celu zarobkowego dziatalno$ci podmiotéw prywatnych (zarob-
kowy lub niezarobkowy, for-profit i non-profit). Kolejng jest klasyfikacja przed-
stawiona przez Zysnarskiego (Zysnarski 2003, za: Dylewski 2006), gdzie wyrdz-
niony zostal model mieszany, charakteryzujacy si¢ wykorzystaniem dwoch lub
wigcej modeli przez jedng gming. Postugujac si¢ klasyfikacja Hellmuta Wollmana
(2016), przyjmuje, ze jednostka obserwacji w badaniu jest model, dlatego opcja
mieszana, ktorej jednostka obserwacji jest gmina, nie jest czescig tej analizy.

Transport lokalny

Czynniki wplywajace na wybor konkretnego modelu $wiadczenia ustugi oma-
wiam na przyktadzie transportu lokalnego. Wymaga on szczegdlnej uwagi ze
wzgledu na role, jakg odgrywa w procesie zaspokajania potrzeb mieszkancow,
oraz na specyficzng charakterystyke. Jest to ustuga finansowana przez samorza-
dy, ktorych autonomia finansowa po stronie dochodowej pod wzgledem podat-
kow lokalnych jest ograniczona?, a finansowanie ustugi ma charakter wydatkow
biezacych (Wolanski 1 in. 2016), ktore stale rosng i nie moga by¢ pokryte zaciag-
nictym zobowigzaniem®. Wobec takich uwarunkowan $wiadczenie transportu
staje si¢ wyzwaniem dla wielu samorzaddw, ktore stojg przed decyzja wyboru
optymalnego dla siebie modelu dostarczania ustugi.

Szczegoblna rola transportu w pordwnaniu do innych ustug lokalnych polega
na jego sluzebnym charakterze (Szczechowiak 2011). Oznacza to, ze transport
umozliwia dostep do innych ustug znajdujacych si¢ w pewnej odlegtosci od miej-
sca zamieszkania, np. do edukacji czy ochrony zdrowia, i stuzy zaspokojeniu po-
zostatych potrzeb. Jest szczegdlnie wazny dla grup zagrozonych wykluczeniem
transportowym — 0sob starszych oraz tych przed ukonczeniem 18. roku zycia,
ktére nie maja mozliwosci korzystania z transportu indywidualnego (Komornicki
2019). Temat dostarczania lokalnego transportu i determinant wyboru modeli jest

2 Samorzad okresla stawke podatku, ale w granicach zakre§lonych przez parlament, a wy-
soko$¢ i udzial w podatkach dochodowych od 0séb fizycznych i prawnych jest poza wladztwem
samorzadow. Wigcej informacji na temat drabiny autonomii finansowej po stronie dochodowej
— podatki lokalne: Swianiewicz 2011.

3 Art. 89 ust. 2, art. 212 ust. 1 pkt. 6 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych
(Dz.U. 2009 nr 157 poz. 1240).
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bardzo wazny i1 wciaz niecatkowicie opisany zarowno w literaturze polskiej, jak

i zagranicznej. Polskie opracowania dotyczace transportu lokalnego odnosza

si¢ do modeli organizacji (a nie wykonywania), ktdre oparte sg na innych kry-

teriach podziatu (Tomanek 2009) Iub ktére odnosza si¢ do powyzszej klasyfi-
kacji, lecz nie w sposob przekrojowy. Najczesciej sa to studia przypadkow lub

analizy porownawcze dotyczace efektywnosci ekonomicznej (Kachniarz 2012;

Wilamowska 2007), finansowania danego modelu (Dydkowski 2014), sposobu

rozliczania ustugi (Jackiewicz i in. 2010) czy dylematow prawnych (Klimek

2017). Opracowaniem o szerokiej tematyce jest raport o stanie komunikacji

miejskiej (Wolanski i in. 2016), ktory rowniez nie wyczerpuje materii tego ba-

dania. Ostatnie analizy ilosciowe w tym zakresie byty przeprowadzone w Polsce

w latach dziewiec¢dziesigtych XX w. (Aziewicz 1994) i nie uwzglednialy modelu

kontraktowania. Powyzsze wskazuje na niedostatek podstawowej wiedzy doty-

czacej modeli wykonywania ustugi oraz cech gmin, ktore miaty wptyw na wybor
konkretnej opcji. Wiedza ta moze by¢ pomocna w przysztosci przy podejmowa-
niu decyzji przez lokalnych wlodarzy.

Literatura zagraniczna dotyczaca czynnikow wyboru modeli $wiadczenia
ustug lokalnych nie podejmuje analizy wytacznie lokalnego transportu ani po-
réwnania jego determinant. Czgsciej spotykane sg zestawienia kilku lub nawet
kilkudziesieciu ustug w wielu modelach, np. badanie amerykanskie obejmuje 64
ustugi (Hefetz i Warner 2004), dunskie — 4 ustugi (Hansen i in. 2011), holender-
skie — 12 ustug (Schoute i in. 2017), portugalskie — 16 ustug (Tavares i Camdes
2010) czy szwedzkie — 2 ustugi (Sundell i Lapuente 2012). Na podstawie powyz-
szych przyktadéw trudno okresli¢ specyfike ustugi i jej wptyw na wybor jednego
z modeli. Celem mojego badania jest wypehienie wskazanych luk empirycz-
nych, waznych zar6wno w kontek$cie polskim, jak i nurtu badan migdzynarodo-
wych, dlatego stawiam pytania badawcze:

1. Jaki model $wiadczenia ustugi lokalnego transportu dominuje w Polsce?

2. Jakie czynniki wptywaja na wybor modelu $wiadczenia ustugi lokalnego
transportu?

O szczegoblnej wadze transportu $wiadczy rowniez zakwalifikowanie go przez
Komisje Europejska do ustug §wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym
(KE 2011; Wollman 2016). Sa to ustugi o szczegdlnym znaczeniu, poniewaz do-
starczane przez rynek bez interwencji publicznej moglyby posiadac inne atrybuty
niz pozadane przez spotecznosci lokalne, np. inne standardy bezpieczenstwa, ja-
kosci, przystepnos¢ cenowa czy dostepnos¢ ustugi. Mozna sobie wyobrazic sy-
tuacje, w ktorej transport nie bylby dostarczany przez rynek prywatny, gdyby nie
subsydiowanie ushugi przez gming.

Transport jest ustuga techniczng (Wankowicz 2004), wobec czego posiada
specyficzne cechy, do ktérych nalezg (Szczechowiak 2011):

1. Kompletno$¢ urzadzen technologicznych — infrastruktura nie powinna by¢
budowana etapami ze wzglgedu na kwestie technologiczne oraz finansowe,
uruchomienie komunikacji bez zajezdni, przystankdow, przewodow trakcyj-
nych czy taboru jest niemozliwe.
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2. Wysoka kapitatochtonno$¢ — powstanie infrastruktury wymaga poniesienia
duzych naktadow finansowych, ktore zwracaja si¢ w dlugim okresie.

3. Progowy rozwdj — modernizacja lub budowanie nowych obiektow odbywa si¢
,,skokowo”, infrastrukture buduje si¢ z pewnym zapasem zdolnosci technolo-
gicznych i uzytkowych w stosunku do terazniejszego progu rozwojowego.

4. Dlugowieczno$¢ — uzytkowanie infrastruktury transportowej jest wieloletnie.

5. Komplementarno$¢ — infrastruktura jest wzgledem siebie komplementarna,
a nie zastgpcza (za wyjatkiem awarii 1 linii zastepczych).

Ustugi techniczne posiadajg rowniez obiektywne miary, np. transport publicz-
ny autobusowy rozliczany jest w wozokilometrach, ktdre sa rownoznaczne z prze-
mieszczeniem si¢ pojazdu o jeden kilometr. Do kosztow wptywajacych na staw-
ke jednego wozokilometra zalicza si¢ m.in.: koszty paliw, energii elektrycznej
i ptynow eksploatacyjnych, koszty obstugi i napraw, amortyzacj¢ taboru, ubez-
pieczenia i podatki oraz wynagrodzenia dla kierowcow (Jackiewicz i in. 2010).
Znacznie trudniej jest przeprowadzi¢ takie wyliczenie dla ustug spolecznych.

Istniejg dwa sposoby $wiadczenia tej ushugi: z wykorzystaniem podmiotow
zewngtrznych 1 samodzielnie. Nawet jezeli ustuga nie jest dostarczana przez
samorzad, to na nim spoczywa odpowiedzialno$¢ za ksztaltowanie jej poda-
zy. W $wietle ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. 2011 nr 5
poz. 13) oraz prawa zamowien publicznych (Dz.U. 2004 nr 19 poz. 177) wybra-
nie podmiotu zewnetrznego swiadczacego ustugi dla gminy moze odbywac sig
na trzy sposoby. Pierwszym z nich jest zamowienie z wolnej reki, ktore stosu-
je sig, kiedy warto$¢ roczna przedmiotu umowy nie przekracza 1 000 000 euro
lub dotyczy $wiadczenia ustugi w wymiarze mniejszym niz 300 000 km rocz-
nie. Zamowienie z wolnej reki polega na skierowaniu zaproszenia wylacznie
do jednego, wybranego przez gming¢ potencjalnego wykonawcy i prowadzeniu
z nim negocjacji‘. Umowa powinna przyja¢ wtedy formg¢ koncesji na ustugi. T¢
forme stosuje si¢ gldwnie na matych rynkach oraz podczas $§wiadczenia komuni-
kacji zastepczej. Kolejnym sposobem jest ustanowienie podmiotu wewnetrznego
zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu i Rady, ktory jest powolany do $§wiad-
czenia ushug w tym zakresie i musi by¢ w 100% wiasnoscig jednostek samorzadu
terytorialnego. W praktyce najczesciej jest to spotka komunalna utworzona przez
zainteresowang gming, z ktora podpisuje si¢ bezposrednia umowe. Ostatnim spo-
sobem jest przeprowadzenie przetargu konkurencyjnego w oparciu o prawo za-
mowien publicznych.

Badania nad modelami §wiadczenia ustug lokalnych

Robert McGuire, Robert L. Ohsfeldt i T. Norman van Cott (1987) dokona-
li krotkiego porownania dwoch najczesciej opisywanych w literaturze modeli:
bezposredniego $wiadczenia ushugi przez samorzad oraz $wiadczenia ustugi

4 W grudniu 2019 r. wejdzie w Zycie ustawa w nowym brzmieniu, dzigki ktoremu mali i §red-
ni przedsigbiorcy, posiadajacy do 23 srodkéw transportu, moga by¢ strona zamoéwienia z wolnej
reki do wyzszej kwoty, tj. 2 000 000 euro lub wartosci rocznej zamdéwienia 600 000 km.
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w ramach kontraktu. Produkcja ustugi przez partnera rynkowego charakteryzu-
je si¢ wykorzystaniem kapitatu prywatnego oraz zaangazowaniem prywatnych
pracownikow, podczas gdy produkcja publiczna korzysta z kapitatu publicznego
oraz zatrudnionych w sektorze publicznym kadr. Ta oczywista obserwacja na-
biera wigkszego znaczenia, gdy spojrzymy na nig przez pryzmat podejscia za-
sobowego jako podstawy do podejmowania decyzji: wybdr modelu §wiadczenia
ustugi jest rownowazny wyborowi zasobow zaangazowanych w jej dostarczanie,
tj. publicznych lub prywatnych. Dlatego powinien on zaleze¢ od specyfiki za-
sobow, ktéra obejmuje koszty ich pozyskania, cechy fizyczne, jakos¢, trwatos¢
i niezawodno$¢, preferencje dla poszczegoélnych rodzajow zasobow i koszty ich
utrzymania oraz monitorowanie wydajnosci produkcji. Powyzsze porownanie
jest bliskie teorii kosztow transakcyjnych (Williamson 1981), ktora jest stoso-
wana w badaniach empirycznych, wyjasniajacych modele swiadczenia ustug lo-
kalnych (np. Brown i Potoski 2003; Schoute i in. 2017; Shrestha i Feiock 2011).
Koszty te sa jednym z dwoch elementéw opisu wyboru modelu, drugim sg czyn-
niki kontekstowe, ktore stanowiag przedmiot tego badania. Koszty transakcyjne
nie zostaly tu uwzglednione, poniewaz kiedy technologia §wiadczenia i moni-
torowania ustugi jest zblizona we wszystkich obserwowanych jednostkach — jak
w przypadku transportu lokalnego — nie ma podstaw, aby oczekiwac, ze koszty
transakcyjne beda si¢ rozni¢, tym samym mie¢ wptyw na wybor konkretnego
modelu (McGuire i in. 1987).

Model kontraktowania

Wyboér modelu kontraktowania zalezy od cech spoteczno-ekonomicznych sa-
morzadu — sytuacji finansowej, liczby 1 zamozno$ci mieszkancoéw, mozliwosci
osiagniecia efektu skali, charakterystyki rynku i mozliwosci zarzadczo-admi-
nistracyjnych jednostki (Sundell i Lapuente 2012). Sg to argumenty wywodza-
ce si¢ z koncepcji nowego zarzadzania publicznego (new public management),
powstatej na szczeblu administracji krajowej, ktéra miata rowniez silny wptyw
na zarzadzanie szczebla lokalnego. Jednym z jej postulatow jest wieksza ela-
styczno$¢ dostarczania ustug publicznych poprzez ich komercjalizacje i poddanie
presji konkurencyjnosci, co moze wptynaé na nizszg cene¢ ustugi i jednoczesnie
wyzsza efektywnos$¢ w poréwnaniu do monopolu publicznego (Czarnecki 2011;
Dylewski 2006). Dlatego wykorzystanie modelu kontraktowania jest determino-
wane sytuacjg finansowg gminy; mniej zamozne samorzady kontraktujg czesciej
ustugi lokalne, poniewaz poszukuja rozwigzan pozwalajacych na obnizenie kosz-
tow ich dostarczania (Bel i Fageda 2007).

Swiadczenie ustugi przez kontraktowanie jest tez rozwigzaniem stosowanym
w przypadku fragmentacji terytorialnej (Petersen i in. 2015). Ze wzgledu na
niepodzielno$¢ procesu produkcyjnego ustugi przedsigbiorca obstugujacy kilka
samorzadow jednoczesnie osigga efekt skali i jest w stanie zaproponowac kon-
kurencyjna ceng jednostkowa i wyzsza jakos¢ $wiadczonej ustugi w stosunku do
jej samodzielnego dostarczania przez samorzad (Bel i Fageda 2007). Prywatni
przedsigbiorcy maja tez silniejszy bodziec do stosowania innowacji w procesie
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produkcji ustugi, poniewaz to oni beda czerpaé¢ korzysci ze zwigkszonej wydaj-
nosci, a co za tym idzie, zyskow finansowych (Warner i Hefetz 2012).

Ustugi techniczne, takie jak wywo6z odpadoéw oraz transport publiczny, sg kon-
traktowane cze$ciej niz ushugi spoteczne, co wynika z ich stosunkowo tatwe;j
mierzalno$ci (Warner i Bel 2008). Ustugi, ktére mozna zmierzy¢ w obiektyw-
ny sposob — istnieje mozliwo$¢ monitorowania wynikéw lub dzialan podjetych
przez wykonawce, sa czesciej §wiadczone w modelu kontraktowania niz te,
w ktorych zachodzi trudno$¢ z ustaleniem obiektywnej jednostki miary, ponie-
waz przygotowanie kontraktu i jego zabezpieczenie przed potencjalnymi stratami
jest trudniejsze niz w przypadku ustug technicznych, w tym transportu lokalnego.

Biorac pod uwage czynniki wyboru modelu kontraktowania oraz specyfike
transportu lokalnego w Polsce, zaktadam, ze samorzady kieruja si¢ przestankami
ekonomicznymi, zatem istotny dla nich bedzie konkurencyjny rynek dostawcow
ustugi w sektorze prywatnym oraz wilasna sytuacja finansowa — che¢¢ podniesie-
nia efektywnosci i obnizenia kosztow §wiadczenia ustugi. Najwigksza koncen-
tracja podmiotow prywatnych kreujacych podaz ustugi moze wystepowaé blizej
silnie zaludnionych aglomeracji miast wojewodzkich, im dalej od centrum poto-
zone s3 gminy, tym mniejsza dostepnos¢ rynku dostawcow ustugi. Zwazywszy
na specyfike transportu: kapitatlochtonno$é¢, koszty poczatkowe (zakup taboru),
koszty state (obstuga techniczna), koszty zmienne (paliwo), konieczno$¢ nieprze-
rwanego budowania infrastruktury oraz jego kontekst krajowy — finansowanie,
ktore jest obciazajace dla samorzadow, samodzielne §wiadczenie tej ustugi moze
nie rownowazy¢ si¢ w ich budzetach nawet w wieloletniej perspektywie finanso-
wej. Dlatego tez:

H1. Gminy w trudnej sytuacji finansowej cz¢sciej kontraktujg ustuge transportu
publicznego.

H2. Gminy znajdujace si¢ dalej od miasta wojewoddzkiego rzadziej $wiadcza
ustuge lokalnego transportu w modelu kontraktowania.

Model wspotpracy

Wspolpraca, tak jak kontraktowanie, moze pozwoli¢ na osiagniecie efektu
skali; specyfika zasobéw w przypadku tych modeli jest podobna na etapie ich
pozyskania, cech fizycznych, jakosci i kosztow utrzymania, jednak moze byc¢
wyraznie inna na etapie przygotowania kontraktu oraz jego egzekwowania i mo-
nitorowania. Réznica wynika z rozbiezno$ci celow obydwu stron: prywatny
przedsigbiorca dazy do osiggnigcia zysku finansowego, co jest wazne dla jed-
nostek samorzadu terytorialnego, jednak przede wszystkim towarzyszy im cel
spoleczny — zaspokojenia potrzeb mieszkancow w granicach rozsagdnego rachun-
ku ekonomicznego. Wspotpracujace gminy cechujg si¢ wspolnymi priorytetami,
dlatego nawet w przypadku wystapienia komplikacji (np. trudnosci kontrolowa-
nia dziatan podejmowanych przez drugg stron¢) zachowanie oportunistyczne sta-
nowi mniejsze zrodto potencjalnych strat w tej relacji w poréwnaniu do stosun-
kow rynkowych. Wspotpraca jest zatem alternatywa dla modelu kontraktowania
(Hefetz i Warner 2004; Rodrigues i in. 2012).
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Nie oznacza to jednak, ze wspotpraca jest lepszym rozwigzaniem niz kontrak-
towanie. Germa Bel i Mildred Warner (2016) w podsumowaniu prac empirycz-
nych nad modelem wspotpracy podczas $wiadczenia ushug lokalnych wskazu-
ja rowniez na jego negatywne konsekwencje, wynikajace z réznych stosunkow
stron. Podczas kontraktowania relacje sg hierarchiczne, jedna strona zleca drugiej
wykonanie pewnej ustugi i wskazuje mechanizm sankcjonowania, gdy strona nie
wywigze si¢ z zobowigzan. We wspolpracy strony sg rownymi sobie partnerami
i dzialajg razem, co rodzi problemy podczas zabezpieczenia kontraktu, poniewaz
majg one ograniczong mozliwo§¢ wprowadzenia mechanizmu kary (Szmigiel-
-Rawska 2017). Pomimo spojnosci celow spolecznych zachowanie oportuni-
styczne moze wystapi¢ takze podczas wspotpracy. Jak wskazuje Elinor Ostrom
(2010), zadne rozwigzanie instytucjonalne nie moze catkowicie wyeliminowac
oportunizmu podczas produkcji wspdlnych doébr i1 ustug. W modelu wspotpra-
cy oportunizm moze pojawi¢ si¢ na skutek roznych cech gmin (wielkosci, za-
moznos$ci, potozenia, posiadanych zasobdéw) i niwelowac potencjalne zyski
z przedsigwzigcia. Zarowno badania amerykanskie (Feiock 2007), jak i europe;j-
skie (Sornsen 2007) potwierdzaja wniosek o ostabianiu wspotpracy na skutek
heterogeniczno$ci gmin.

Wspolne dostarczanie ushug wynika nie tylko z checi osiggnigcia efektu skali,
ale rowniez ze wspodlnej motywacji do szukania rozwigzan dla lokalnych wy-
zwan. Motywem wspotpracy wywodzacym si¢ z teorii wyboru publicznego jest
koordynacja ustug w obszarach funkcjonalnych, gdzie granice jurysdykcyjne jed-
nostek nie pokrywaja si¢ z granicami funkcjonalnymi ushugi (Bennett 1997, za:
Lackowska 2009). Wspotpraca jest tutaj alternatywa dla amalgamacji, poprzez
ktoéra mozna rozsadnie zarzadzac¢ ustuga, osigga¢ efekt skali oraz rOwnowage
finansowa. Germa Bel i Marianna Seb6 (2018) podsumowali badania dotyczace
oszczednosci finansowych ptynacych ze wspolpracy przy wywozie §mieci oraz
innych ustugach. 12 na 18 prac wykazato pozytywne efekty wspoltpracy, tj. ob-
nizenie kosztow finansowych. Takze heterogenicznos¢ w kontekscie wspotpracy
w obszarach funkcjonalnych ma znaczenie, gminy znajdujace si¢ wewnatrz tych
obszarow charakteryzuja si¢ wickszg homogeniczno$cia — mniejsza odlegloscia
od centrum, podobng populacja, sytuacja finansowa, co zacheca jednostki do
podejmowania wspélnych dziatan i wzmacnia efekt wspotpracy (Bel i Warner
2016). Szczegolny rodzaj wspotpracy w obszarach funkcjonalnych ma miejsce
w przypadku gmin podmiejskich i miasta centralnego. Majac na uwadze zatoze-
nia dotyczace homogeniczno$ci, mozna oczekiwac nierownosci stron tej relacji
pod wzgledem sity negocjacyjnej wynikajacej z réznicy w posiadanych zasobach
(Brown i Potoski 2003; Kim 2018). Przejawia si¢ ona trudno$ciami w kontaktach,
wzajemna niechecig pomiedzy miastem a gminami podmiejskimi, ktore czgsto
nie maja wptywu na cechy dostarczanej ustugi, np. na jej ceng, poniewaz nie sg
w stanie dostarczac jej samodzielnie (Dziemianowicz i in. 2014). Warto$¢ mode-
lu wspotpracy gmin podkresla rowniez Richard Feiock (2013) w teorii zbioro-
wych dziatan instytucjonalnych (institutional collective action). Autor w swojej
pracy skupia si¢ na efektach zewnetrznych decyzji podejmowanych samodzielnie
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versus wspodlnie przez samorzady, wskazujac na lepsze efekty dziatan prowadzo-
nych razem (Tavares 1 Feiock 2017).

Spodziewam si¢, ze gminy znajdujace si¢ w obszarach metropolitalnych dzia-
taja zgodnie z zatozeniami teorii wyboru publicznego 1 wspotpracujg czesciej niz
te poza tymi obszarami. W silnie zurbanizowanych obszarach mieszkancy czgsto
pracuja i korzystaja z ustug w gminach, w ktérych nie mieszkaja (Lackowska
2009), dlatego niezwykle wazna jest pierwotna funkcja komunikacyjna transpor-
tu. Codzienne migracje tworza potgczenia funkcjonalne, ktére wykraczaja poza
granice jurysdykcyjne gmin i wymagaja od nich wspdlnego podjecia dziatan ko-
ordynacyjnych. Wobec stojacych przed nimi wyzwan model wspdtpracy jest po-
strzegany jako optymalny, dlatego:

H3. Gminy znajdujace si¢ w obszarach metropolitalnych czesciej wspdtpracuja
podczas $wiadczenia ustugi lokalnego transportu niz gminy poza obszarami
metropolitalnymi.

Model korporatyzacji

Wybdr modelu korporatyzacji podziela tlo teoretyczne z dwoma poprzednimi
modelami, szczegblnie czerpie z teorii nowego zarzadzania publicznego, ktorej
jednym z postulatéw jest prywatyzacja aktywow nalezacych do sektora publicz-
nego (Savas 2001). Gminy jako podmioty prawa publicznego w swojej codzien-
nej dziatalno$ci sa obwarowane licznymi uregulowaniami prawnymi’, ktore
majg na celu zwigkszenie przejrzystosci dzialan podejmowanych przez lokalne
wladze, jednak w praktyce wptywajg na spowolnienie i usztywnienie procesu
zarzadzania. Spotki komunalne z kolei podlegaja przepisom prawa prywatnego®,
co ogranicza oddziatywanie ztozonego prawodawstwa, a umozliwia zarzadzanie
bardziej elastyczne i1 efektywne (Tavares 2017) i jest silng zache¢tg do stosowania
modelu korporatyzacji.

Argumentem, ktory jest nastepstwem bardziej elastycznego zarzadzania, jest
uzyskiwanie lepszych wynikéw finansowych podczas osiggania efektu skali.
Korzysci te w przypadku ustugi transportu odnosi si¢ w miastach o wysokiej
gestosci zaludnienia lub przez agregacje popytu, czyli przez wydtuzanie trasy
o kolejng gmine, kiedy wigksza liczba pasazerow partycypuje w kosztach jed-
nego wozokilometra przez zakup biletu na przejazd. Dlatego czestymi predyk-
torami wyboru modelu korporatyzacji, stosowanymi w badaniach, sa: populacja,
powierzchnia, gesto$¢ zaludnienia, ktore stanowig przyblizenie miary popytu
na ushuge (Tavares i Camodes 2010). Badanie hiszpanskie (Bel i Fageda 2010)
potwierdza, ze najwigksze miasta czerpia korzysci z duzego popytu, powotujac
bardziej elastyczny podmiot w $wietle przepiséw prawnych.

W literaturze podaje si¢ rowniez czynnik sytuacji finansowej jako istotny dla
wyboru modelu korporatyzacji (Tavares 2017). Czynnik ten moze oddziatywac

5 Sa to m.in.: prawo zamoéwien publicznych, ustawa o stuzbie cywilnej (Dz.U. 2008 nr 227
poz. 1505), ustawa o finansach publicznych, ustawa o dochodach jednostek samorzadu terytorial-
nego (Dz.U. 2003 nr 203 poz. 1966).

6 Kodeks spotek handlowych (Dz.U. 2000 nr 94 poz. 1037).
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w przeciwnych kierunkach. Po pierwsze pozytywnie, czyli im bardziej zamozna
jest gmina, tym wieksze sg szanse na to, ze utworzy spotke komunalna, i odwrot-
nie. Wptyw pozytywny wynika z kapitatochtonnosci ustugi, w celu dostarczania
ktorej ustanawia sie spotke — tylko bogate jednostki moga podjac takie zobowia-
zania. Wptyw negatywny wynika z mozliwosci ukrycia nadmiernego zadluzenia
gminy w zobowiazaniach spotki, ktore sg niezalezne od zobowigzan jednostki
samorzadu terytorialnego (Aziewicz 1998; Tavares 2017). Biorgc pod uwage
specyfike lokalnego transportu i uwarunkowania jego dostarczania w Polsce,
obydwa argumenty moga czesciowo wpltywac na stosowanie modelu korpora-
tyzacji. Transport jest ustugg kapitatochtonna, zatem na jego dostarczanie staé
tylko bardziej zamozne gminy, ktore chcac inwestowac i nie famac¢ jednoczesnie
przepisow ustawy o finansach publicznych, sa sktonne stworzy¢ spotke, ponie-
waz jej zobowigzania sg poza budzetem gminnym.

Na podstawie powyzszego przegladu literatury spodziewam si¢, ze polskie
samorzady, ktore swiadcza ustuge transportu w modelu korporatyzacji, kieruja
si¢ podej$ciem wywodzacym si¢ z nowego zarzadzania publicznego — postrze-
gaja spotki transportowe jako bardziej elastyczny mechanizm zarzadzania, ktory
pozwoli uzyska¢ lepsze wyniki przy duzym popycie na ustuge, dlatego najwaz-
niejsza role beda odgrywaty czynniki demograficzne, ktore sa przyblizona miarg
popytu na lokalny transport. Stad:

H4. Gminy o wigkszej liczbie mieszkancow czgsciej Swiadcza ustuge lokalnego
transportu w modelu korporatyzacji.

HS5. Gminy o wigkszej gestosci zaludnienia czgséciej Swiadcza ustuge lokalnego
transportu w modelu korporatyzacji.

Metodologia badania empirycznego

W badaniu wykorzystatam dane pierwotne oraz wtdrne. Dane pierwotne zo-
staly zebrane metoda kwestionariuszowa w pierwszych czterech miesigcach
2018 r., na potrzeby projektu finansowanego przez Narodowe Centrum Nauki
»Determinanty modelu koordynacji lokalnych ustug publicznych w kontekscie
ekonomii kosztow transakcyjnych, charakterystyki rynku oraz kosztéw poli-
tycznych” (2016/23/B/HS4/03148). Kwestionariusz kierowany byl do oséb ze
Scistego kierownictwa gminy lub urzednikéw zajmujacych si¢ problematyka
zarzadzania transportem lokalnym w gminie. Zebrane dane odnosza si¢ do for-
my organizacyjno-prawnej $wiadczenia ustugi. Respondenci zostali poproszeni
o wskazanie jednej formy lub wigkszej liczby form, w jakiej §wiadczona jest
ustuga, oraz podanie udzialu procentowego form, jezeli zostala wskazana wigcej
niz jedna. Nastgpnie zostaly one pogrupowane w cztery modele. Formy znajdu-
jace sie w kafeterii odpowiedzi byty roztaczne, dlatego kazda z nich zostata przy-
pisana do jednego modelu. Zmienna zalezna jest zmienng nominalna, tj. osiagga
warto$¢ 1, kiedy gmina $§wiadczy ustuge w rozwazanym modelu, oraz wartos¢ 0,
kiedy $wiadczy w kazdym z pozostatych. Na podstawie udziatu procentowego
form wybratam forme¢ dominujaca, ktora stanowita wigcej niz 50%.
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Zwrot w badaniu wyniost ponad 40% (1089 na 2478 gmin), probe uznaj¢ wigc
zareprezentatywna’. 382 gminy udzielity pozytywnej odpowiedzi na pytanie o to,
czy w gminie $wiadczona jest ustuga transportu lokalnego, 343 gminy udzielity
odpowiedzi na kolejne pytanie o formg, w jakiej dostarczana jest ustuga.

Dane wtorne pochodzg z zasobu Glownego Urzgdu Statystycznego; w mo-
mencie prowadzenia badania najbardziej aktualne dane byty dostepne za 2017 r.
W celu weryfikacji postawionych wyzej hipotez zastosowatam uog6lniony mo-
del liniowy z funkcja wigzaca logistyczng. W odniesieniu do hipotezy pierwszej
sytuacja finansowa jest operacjonalizowana na dwa sposoby: jako zamozno$¢
gmin wyrazona w dochodach gmin per capita ogétem (Swianiewicz i L.ukomska
2018)* oraz jako niezalezno$¢ finansowa samorzadow (dochody witasne per
capita). Dodatkowo do analizy wiaczam zmienng kontrolng dotyczaca udziatu
powierzchni drog w powierzchni catkowitej gminy, ktéra moze stanowi¢ przy-
blizenie potencjalnego popytu i/lub dlugosci trasy komunikacji, szczegodlnie
w gminach wiejskich, gdzie uktad przestrzenny zabudowy jest zdominowany
przez centralng pozycje drogi (np. rzedowka, tancuchowka). W regresji uzytam
danych przeksztalconych logarytmem przy podstawie 10, co zniwelowato asy-
metrycznos$¢ rozktadow zmiennych, z wyjatkiem zmiennej odleglto$¢ od miasta
wojewodzkiego, poniewaz miasta wojewodzkie osiagaja warto$¢ 0, a logarytm
w zerze jest nieokreslony — potega niezerowej liczby nigdy nie wynosi zero.
Przy testowaniu hipotezy trzeciej (H3) uzylam zmiennej binarnej dotyczacej
przynalezno$ci do obszaru metropolitalnego, ktdra przyjmuje wartos¢ 1, kiedy
gmina lezy w obszarze metropolitalnym, oraz warto$¢ 0, kiedy gmina nie nalezy
do tego obszaru. Klasyfikacja do dwoch kategorii zostata przeprowadzana na
podstawie funkcjonujgcych Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT)’.

Zmienne niezalezne (tab. 1.) sa wlaczane do uogdlnionego modelu liniowe-
go, jesli ich istotnos¢ w tescie T-studenta nie przekracza wartosci 0,25. Andrzej
Stanisz (2016) w podreczniku regresji logistycznej zaleca taki poziom istotnosci,
poniewaz przyjecie nizszej wartosci skutkuje niewykryciem wielu interesujacych
zmiennych, ktore okazuja sie wazne i istotne dopiero w modelu wielozmiennym.

7 Na podstawie zmiennych, ktore sa dla mnie kluczowe w badaniu empirycznym (populacja,
gestos$¢ zaludnienia, zamozno$¢ per capita, powierzchnia, procentowy udziat drog w powierzch-
ni gminy, odleglo$¢ od miasta wojewodzkiego), sprawdzitam reprezentatywnos¢ przedmiotowa
proby i na podstawie rownomiernego jej roztozenia w poszczegoélnych przedziatach oraz braku
réznic statystycznych pomigdzy grupami, ktére wzigty udziat w badaniu pod wzgledem wymie-
nionych wyzej cech, uznaj¢ probe za reprezentatywna.

8 Pominigte zostaty wplywy z dotacji celowych — w okresie intensywnego korzystania z fun-
duszy unijnych takie dotacje majg chwilowy, ale bardzo silny wptyw na wielko$¢ dochodow.
Wplyw duzej dotacji inwestycyjnej potrafi wywindowaé samorzad bardzo wysoko, ale jest to
awans chwilowy (incydentalny) i niemajacy zwiazku z trwatym wzrostem zamoznosci. Dochody
zostaty skorygowane na dwa sposoby. Po pierwsze, odje¢to sktadki przekazywane przez samo-
rzady w zwigzku z subwencja rownowazaca (janosikowe). Po drugie, do faktycznie zebranych
dochodoéw dodano skutki zmniejszenia stawek, ulg i zwolnien w podatkach lokalnych — chodzi
0 to, aby porownywac rzeczywistg zamoznos¢, a nie skutki podejmowanych w gminach autono-
micznych decyzji odnoszacych si¢ do polityki fiskalne;j.

® Gminy korzystajace z instrumentu Regionalnych Inwestycji Terytorialnych przyjmujg war-
tos¢ 0.
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Z kolei przyjecie wyzszej wartosci moze wprowadzi¢ do modelu zmienne nie-
wnoszace nowych informacji. Autor argumentuje swoje stanowisko pracg
Davida Hosmera i Stanleya Lemeshowa (2000) — uznawanych za specjalistow
w tej dziedzinie.

Tab. 1. Opis zmiennych niezaleznych, opis czestosci

Zmienna
niezalezna

log populacja populacja (liczba 30 943,61 76 235,35 2450,00 767 348,00
mieszkancow)

Odchylenie

Minimum  Maksimum
standardowe

Opis zmienngj Srednia

log gestosé gestosc 409,32 652,68 9,84 3991,21
zaludnienia (liczba
0sob/km?)
log zamoznos¢  zamozno$c¢ per 3 335,79 2191,70 263,61 37 727,09
capita (zt)
log dochody dochody wiasne 2 089,26 2 405,18 622,55 43 048,88
wiasne gminy per capita
(zh)
log powierzchnia 122,43 85,98 8,00 484,00
powierzchnia gminy (km?)
log udziat drog  udziat drog 3,71 2,33 0,98 14,00

w powierzchni

catkowitej gminy

(%)
odlegtos¢ odlegtos¢ 67,24 40,03 0,00 197,00
od miasta od miasta
wojewoddzkiego  wojewoddzkiego

Zrédio: opracowanie wiasne.

Wyniki badania

Wigkszo$¢ gmin $wiadczacych ustugi lokalnego transportu w Polsce nie an-
gazuje w ten proces zasobow wilasnych; najczesciej gminy stoja w roli regula-
tora rynkowej podazy, kontraktujac ustuge z prywatnymi przedsigbiorcami, lub
wspolnie zapewniaja podaz ushugi z innymi samorzadami (ryc. 1). Kontraktujace
gminy, ktore znalazty si¢ w probie, sa roztozone réwnomiernie w skali kraju, jed-
nak nierownomiernie w skali regionalnej, rzadziej znajduja si¢ w bezposrednim
sgsiedztwie miast wojewodzkich, czasami wystepuja w liniowych skupiskach,
jak w wojewodztwie podkarpackim, zachodniopomorskim czy dolnoslaskim
(ryc. 2). Gminy, ktoére wspodtpracuja, znajduja si¢ blizej miast, zar6wno woje-
wodzkich, miast na prawach powiatu, jak i mniejszych miejscowosci.
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13% H

[ kontraktowanie

B wspotpraca
B korporatyzacja

[ in-house

Ryc. 1. Modele swiadczenia ustugi lokalnego transportu

Zrédto: opracowanie wtasne.

Legenda
model Swiadczenia ustugi
B in-house
- korporatyzacja
- kontraktowanie

, 0 2550 100 150 200
[ ] wspotpraca = kilometry
gmina, ktora
| wziegta udziat w badaniu, nie Swiadczy ustugi transportu

wzieta udziat w badaniu, swiadczy ustuge transportu, nie wskazano formy
[_] nie wzigta udziatu w badaniu

Ryc. 2. Przestrzenne rozmieszczenie modeli z proby badawczej gmin

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Wojewodztwo Slaskie jest szczegdlnym przypadkiem, gdzie wspotpracu-
je prawie 80% gmin sposrod tych, ktore wziety udzial w badaniu. Od 1991 r.
funkcjonowal tam Komunikacyjny Zwiazek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu
Przemystowego, a od 2017 r. funkcjonuje zwiazek metropolitalny, ktory z dniem
01.01.2019 r. przejat zadania organizacji i zarzadzania transportem zardéwno
od zwigzku komunalnego, jak i Miejskiego Zarzadu Komunikacji w Tychach.
Wazrost atrakcyjnosci transportu publicznego jest rowniez celem Zintegrowanych
Inwestycji Terytorialnych, instrumentu wdrazanego przez Zwiazek Subregionu
Centralnego. Pomimo istnienia tych instytucji wspotpracy w regionie az 42%
wspolpracujacych gmin nie nalezy do zadnej z nich.

Model korporatyzacji wdrozyty miasta wojewddzkie oraz gminy miejskie, jest
to jednak zdecydowanie mniej liczna grupa niz w przypadku modelu kontrakto-
wania i wspolpracy. Najrzadziej stosowany jest model produkcji wlasnej przez
jednostke lub zaktad budzetowy — jest on obecny w 7% gmin.

Model kontraktowania

Gminy, ktore kontraktuja ustuge transportu lokalnego, majg statystycznie trzy
razy mniejszg populacje oraz ponad dwa razy mniejszg gestos¢ zaludnienia od
tych gmin, ktore §wiadczg ustuge w pozostatych modelach (tab. 2). Te dwie gru-
py réznig si¢ tez sytuacja finansowa: gminy kontraktujace ustuge maja mniejsze
dochody na jednego mieszkanca, mniejsze dochody wtasne pochodzace z podat-
kow 1 optat lokalnych, a ich powierzchnia jest wigksza. Charakterystyka gmin
jest zgodna z przestankami ekonomicznymi: ograniczone mozliwo$ci finanso-
we wspotwystepuja z kontraktowaniem transportu, co $wiadczy o potencjalnych
trudno$ciach z samodzielnym wykonywaniem kosztownej ustugi. W danej sytu-
acji ten model jest dla badanych gmin korzystniejszym rozwigzaniem niz zaanga-
zowanie zasobow wiasnych. Gminy, ktore korzystaja z modelu kontraktowania,
sa potozone w dalszej odleglosci od miast wojewodzkich, co jest niezgodne z za-
lozeniami drugiej hipotezy oraz wskazuje na to, ze podaz na rynku prywatnym
istnieje poza duzymi aglomeracjami miejskimi. Wyniki testu réznicy $rednich
zostaly wprowadzone do modelu regresji metoda selekcji wstecznej Walda.

Ze wszystkich zmiennych niezaleznych (tab. 2) najwazniejsze czynniki wy-
boru modelu kontraktowania to gestos¢ zaludnienia, dochody wtasne per capita
oraz udzial drog w catkowitej powierzchni gmin (tab. 3). Im mniejsza gestosée
zaludnienia i dochody wtasne i im wigkszy udziat drog, tym wicksze prawdo-
podobienstwo wykorzystania tego modelu. Ze zmiennych finansowych istotne
statystycznie sg dochody wtlasne (a nie zamoznos$¢), co §wiadczy o znaczeniu
wplywow pochodzacych z podatkéw i optat lokalnych oraz udziatow w podat-
kach dochodowych panstwa, dajacych wigksza swobod¢ decyzyjng wydatkowa-
nia §rodkéw 1 mozliwo$¢ ich przeznaczenia na finansowanie lokalnego transpor-
tu. Wyniki ostatecznie potwierdzaja hipotezg pierwsza: w gminach o trudniejszej
sytuacji finansowej zachodzi wigksze prawdopodobienstwo kontraktowania ana-
lizowanej ustugi.
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Tab. 3. Wynik regresji logistycznej dla modelu kontraktowania (pseudo R?= 0,24, test H-L
= 0,717, test zbiorowy wspotczynnikéw modelu = 0,000)

B glad dowy Wald df lstotnos¢  Exp (B)
Krok 4 gestos¢ -2,318 0,468 24587 1 0,000 0,980
dochody ~1,964 0,750 6,848 1 0,009 0,140
wiasne
udziatdrég 3,684 1,204 9370 1 0,002 39,819
stata 9472 2,336 16,449 1 0,000 12 996,700

a Zmienne wprowadzone w kroku 1: populacja, gestosé, zamoznosc¢, dochody wiasne, powierzchnia,
udziat drog, odlegtos¢ od miasta wojewodzkiego.

Zrédio: opracowanie wiasne.

Model wspotpracy

Gminy, ktore wspolpracuja, maja statystycznie mniejszg liczbe mieszkancow
oraz gestos¢ zaludnienia od tych gmin, ktére $wiadcza ustuge w pozostatych mo-
delach (tab. 5), jednak réznice migdzy grupami nie sg tak duze jak w przypad-
ku modelu kontraktowania (tab. 2) oraz korporatyzacji (tab. 7). Wspolpracujace
gminy sg zamozniejsze, uzyskuja wiecej dochodoéw wiasnych, réznice finansowe
siegajg prawie 100 zt na osobe. Sa to gminy o mniejszym udziale drég oraz po-
wierzchni catkowitej.

Tab. 4. Liczebnosc¢ grup zmiennej nominalnej ZIT dla modelu wspétpracy

Liczebnos¢
ZIT
Ogotem
0 1
Wspbdtpraca 0 204 35 239
1 66 38 104
Ogdtem 270 73 343

Zrédio: opracowanie wiasne.

Wigksze prawdopodobienstwo wspotpracy zachodzi dla tych gmin, ktore znaj-
duja si¢ w ZIT, majg wigksze dochody wlasne i mniejsza powierzchni¢ catkowitg
(tab. 6). Gminy, ktore znajdujg si¢ w obszarach metropolitalnych i charakteryzu-
ja si¢ najwicksza powierzchnia, to miasta wojewddzkie, np. Krakéw, Szczecin,
Lodz, Poznan, ktore §wiadcza ushuge lokalnego transportu w innym modelu,
stad ujemny znak przy wspotczynniku zmiennej powierzchnia. Wynik regresji
potwierdza hipoteze trzecig (H3): gminy, ktore znajduja si¢ w obszarach metro-
politalnych, czesciej dostarczaja ustuge transportu w modelu wspdtpracy niz te
lezace poza obszarami funkcjonalnymi.
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Tab. 5. Statystyki dla grup oraz wyniki testu T-studenta dla modelu wspétpracy

Statystyki dla grup

. ) - . Odchylenie Blad Test
H: wspoétpraca N Srednia standardowe §tandgrgowy T—studgqta,
Sredniej istotnos¢
Populacja 1 104 21371,03 27 271,166 2 674,158 0,817
0 239 35109,08 89 286,757 5 775,480
Gestos¢zaludnienia 1 104 390,84 607,081 59,529 0,033
0 239 417,36 672,632 43,509
Zamoznosé 1 104 3 473,06 1522,243 149,268 0,051
0 239 3 276,06 2 426,502 156,957
Dochody wiasne 1 104 2 154,49 912,084 89,437 0,003
0 239 2 060,87 2 819,582 182,384
Powierzchnia 1 104 100,28 75,897 7,442 0,001
0 239 132,07 88,444 5,721
Udziat drég 1 104 3,70 2,051 0,201 0,512
0 239 3,72 2,448 0,158
ZIT 1 104 0,37 0,484 0,047 0,000
0 239 0,15 0,354 0,023

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tab. 6. Wynik modelu regresiji logistycznej dla modelu wspétpracy'? (pseudo R?= 0,109,
test H-L = 0,456, test zbiorowy wspétczynnikéw modelu = 0,000)

B Btad standardowy Wald df Istotnos¢ Exp(B)
Krok 42 ZIT_OM(1) 0,753 0,283 7,106 1 0,008 2,124
dochody wtasne 1,355 0,623 4,726 1 0,030 3,875
powierzchnia -0,987 0,349 7976 1 0,005 0,373
stata -3,507 2,240 2451 1 0,117 0,030

a Zmienne wprowadzone w kroku 1: zamoznos$¢, gestos¢, powierzchnia, dochody wiasne, ZIT_OM.

Zrédio: opracowanie wiasne.

Model korporatyzacji

Najwieksze roznice cech wystepuja pomigdzy grupami gmin, ktoére $wiad-
czg ustuge transportu w modelu korporatyzacji, oraz pozostatymi jednostkami
(tab. 7). Ich populacja jest statystycznie prawie sze$¢ razy wigksza, a gestosé
zaludnienia ponad trzykrotnie wicksza. Gminy posiadajace spotke sa zamozniej-
sze o ponad 1200 zt na jednego mieszkanca, z czego dochody wiasne sa wyzsze
niemalze dwa razy. Sg to gminy mniejsze pod wzgledem powierzchni, posiadajg-
ce wigkszy udziat drog w powierzchni ogolnej. Duzy popyt na ustuge lokalnego

10" Zmienne populacja oraz udziat drog nie zostaly wiaczone do modelu poczatkowego ze
wzgledu na przekroczenie progu dopuszczalnego poziomu istotnosci (0,025).
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transportu jest wazny dla osiggniecia efektu skali, a tym samym dla decyzji o jej
$wiadczeniu w modelu korporatyzacji, na co wskazujg wysokie warto$ci $rednie
zmiennych populacja oraz gesto$¢ zaludnienia dla grupy gmin, ktére posiadaja
spotki, co potwierdza dwie ostatnie hipotezy.

Tab. 7. Statystyki dla grup oraz wyniki testu T-studenta dla modelu korporatyzacji

Statystyki dla grup

. . : . Odchylenie Blad Test
H: korporatyzacja N Srednia standardowe §tandgr_dowy _T-studelr}ta,
Sredniej istotnos¢
Populacja 1 45 110217,11 173 414,745 25851,144 0,000
0 298 18 972,77 33 782,386 1 956,961
Gestos¢ zaludnienia 1 45 1154,89 741,075 110,473 0,000
0 298 296,75 558,782 32,369
Zamoznos¢é 1 45 4 553,69 5219,032 778,007 0,001
0 298 3151,88 1112,369 64,438
Dochody wtasne 1 45 3 524,27 6 105,634 910,174 0,000
0 298 1872,56 882,882 51,144
Powierzchnia 1 45 98,76 83,549 12,455 0,011
0 298 126,01 85,911 4,977
Udziat drég 1 45 6,37 2,672 0,398 0,000
0 298 3,31 1,992 0,115

Zrédio: opracowanie wiasne.

W modelu wielozmiennowym najwazniejszymi czynnikami wyboru modelu
korporatyzacji sg gesto$¢ zaludnienia oraz zamozno$¢ (tab. 8). Znaki wspotczyn-
nikow sg dodatnie, co oznacza, ze im wigksza gesto$¢ zaludnienia oraz zamoz-
no$¢ gminy, tym wigksze prawdopodobienstwo §wiadczenia ustugi w tym mo-
delu. Gesto$¢ okazata si¢ wazniejszym predyktorem niz populacja, co ma swoje
uzasadnienie w przypadku ushugi o takiej charakterystyce jak transport, gdzie
wigksza liczba 0s6b obniza jednostkowy koszt w obrebie danej trasy lub jednost-
ki terytorialne;j.

Tab. 8. Wynik modelu regresji logistycznej dla modelu korporatyzacji (pseudo R2 =
0,386, test H-L = 0,431, test zbiorowy wspotczynnikow modelu = 0,000)

B SB;‘;S dardowy Wald df Istotnos¢ Exp(B)

Krok 42 gesto$¢ 2,648 0,412 41,280 1 0,000 14,129
zamoznos$¢é 3,009 1,187 6,425 1 0,011 20,272
powierzchnia 1,144 0,606 3,569 1 0,059 3,140

stata -21,194 4,338 23,866 1 0,000 0,000

a Zmienne wprowadzone w kroku 1: zamozno$¢, gestos$¢, powierzchnia, drogi, populacja, dochody
wiasne.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Dyskusja

Celem tego badania byto sprawdzenie, ktore czynniki wyboru modeli $wiad-
czenia ustug przedstawionych w literaturze zagranicznej sa istotne w warun-
kach polskich dla lokalnego transportu. Takie badania nie byly dotychczas
przeprowadzane.

Wyniki dla modelu kontraktowania wpisujg si¢ w trend opisywany przez
Germa’¢ Bela i Xaviera Fagede (2007), potwierdzajac pierwszg hipoteze. Trend
ten przejawiat si¢ duzym kontraktowaniem ustug lokalnych od lat osiemdziesig-
tych XX w. do pierwszej dekady XXI w. Autorzy ci uzasadniaja go czynnikami
ekonomicznymi — ograniczeniami finansowymi samorzadéw oraz mozliwo$cia
osiggnigcia efektu skali przez prywatnego przedsiebiorce podczas dostarcza-
nia ustugi dla wielu jednostek. W polskim przypadku bardziej istotna od sytu-
acji finansowej w modelu kontraktowania jest gesto§¢ zaludnienia oraz udziat
powierzchni drog (istotno$ci zmiennych wynosza odpowiednio: p = 0,009;
p = 0,000; p = 0,002), co $wiadczy o tym, ze wylacznie na podstawie dochodow
gminy trudno przewidzie¢ model §wiadczenia ustugi. W przypadku lokalnego
transportu nalezy bra¢ pod uwagg potencjalne koszty, jakie ustuga bedzie genero-
watla dla budzetu jednostki. W gminach o mniejszej gestosci zaludnienia z wiek-
szym udziatem drog koszty sg wyzsze niz w tych o wigkszej gestosci. Jednostki
o mniejszych dochodach wtasnych i niskiej gestosci nie posiadaja wystarczaja-
cych zasoboéw do samodzielnego §wiadczenia ustugi, dlatego czesciej korzystaja
z zasobow rynku. Wyniki te sg przeciwstawne do najnowszych badan zagranicz-
nych (m.in. Bel i Fageda 2017; Schoute i in. 2017; Zafra-Gomez i in. 2016), ktore
dowodza, ze to samorzady w lepszej kondycji finansowej czgsciej kontraktujg
ustugi lokalne. Réznica wynika z ustug ujetych w rozwazaniach (badanie hisz-
panskie skupia si¢ na uslugach wodociggowo-kanalizacyjnych, badanie holen-
derskie w ogdle nie uwzglednia transportu) oraz z ich lokalnych uwarunkowan
— w Hiszpanii gminy kontraktujace ustugi wodociggowe otrzymujg optate kon-
cesyjng od ich wykonawcy, co stanowi silng zachete do stosowania tego modelu.
Roéznica moze wynika¢ réwniez z funkcji, jaka pelni lokalny transport w po-
rownaniu do innych, analizowanych ustug. Transport jest ustuga ogoélnomiejska,
uzupetniajaca, dlatego jej Swiadczenie lub brak $wiadczenia w wickszym stopniu
zalezy od decyzji gminy niz dostarczanie wody czy odbidr $ciekow, ktore naleza
do funkcji podstawowych i sg priorytetem w polityce gmin, pochtaniajac jedno-
czesnie duza czes$¢ ich budzetow. W sytuacji, kiedy inne ustugi konsumujg srodki
finansowe gmin, jednostki te beda kontraktowac ustuge, co jest tanszym rozwia-
zaniem niz samodzielne wejscie na rynek.

Wyniki dla modelu wspolpracy sg zgodne z zatozeniami teorii wyboru publicz-
nego oraz teorii zbiorowych dziatan instytucjonalnych Feiocka (2013). Wplyw
potozenia gminy w obszarze metropolitalnym lub poza nim na podejmowanie
wspoltpracy jest istotny w kontekscie lokalnego transportu w Polsce, podobnie
jak w przypadku badan analizowanych przez Bela i Warner (2016). Transport
stanowi szczegdlne powiazanie funkcjonalne w obszarze metropolitalnym, kto-
rego wyrazem jest wspolne dostarczanie ustugi. Yunji Kim (2018) i Jungah Bae
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(2009) zwracaja uwage na roznice cech wspotpracujacych jednostek, ktore moga
wplywaé negatywnie na ich relacje. Wyniki badania sa zgodne z tg teza: gmi-
ny o duzej powierzchni wspotpracuja rzadziej niz gminy mniejsze. W obszarach
metropolitalnych sg to miasta centralne, ktore znacznie odbiegaja od pozostatych
gmin pod tym wzgledem i sa mniej sktonne do wspotpracy na rownych zasadach,
kiedy same dysponuja wickszymi zasobami. W przypadku tego modelu wazna
jest niezaleznos$¢ finansowa gmin, rozumiana jako wptyw z dochodow wtasnych,
ktory pozwala na swobodne ksztattowanie wydatkow w zaleznosci od potrzeb lo-
kalnych, co podkresla dobrowolny charakter relacji. Potwierdza to wnioski wcze-
$niejszego badania wspotpracy w Polsce (Lukomska i Szmigiel-Rawska 2017).
Sytuacja finansowa jest silniejszym predyktorem niz przynaleznos$¢ do obszaru
metropolitalnego.

Czynnik efektu skali dla korporatyzacji w powyzszym badaniu zostal po-
twierdzony. Zgodnie z wynikami prac Antonia Tavaresa (2010, 2017) oraz Bela
i Fagedy (2010) wazna jest gestos¢ zaludnienia. Jednak aby jednostka zdecy-
dowata si¢ ustanowi¢ podmiot zewnetrzny, musi posiada¢ do tego odpowiednie
zasoby, co potwierdza istotno$¢ zmiennej opisujacej zamoznos$¢.

Przyjete zalozenia byty bardzo pomocne przy wyjasnianiu modeli $wiadczenia
ustugi lokalnego transportu, jednak Zzaden z zaktadanych czynnikéw nie oddzia-
huje na model samodzielnie. Rozwazajac decyzje o wyborze modelu $wiadczenia
ustugi, nalezy bra¢ pod uwage szerszy kontekst, w ktérym osadzona jest dana
gmina. Potwierdzajg to wyniki kazdej z postawionych hipotez.

Podsumowanie, wnioski na przyszlo$¢

W badaniu udato si¢ wyszczegdlni¢ determinanty modeli $wiadczenia lokal-
nego transportu w Polsce oraz opisa¢ pewne wspolne cechy gmin, ktére uzywaja
jednakowego modelu, co stanowi przydatne narzedzie podczas rozwazan doty-
czacych sposobu $wiadczenia tej ustugi.

Hipotezy moéwigce o znaczeniu efektu skali dla korporatyzacji, sytuacji finan-
sowej dla kontraktowania oraz przynalezno$ci do obszaru metropolitalnego dla
wspotpracy zostaty potwierdzone. Oznacza to, ze samorzady podczas §wiadcze-
nia ustugi lokalnego transportu charakteryzujg si¢ podejSciem pragmatycznym.
Gminy o wiekszych ograniczeniach finansowych czesciej korzystaja z zasobow
prywatnych, poniewaz ten model pozwala zaspokaja¢ potrzeby mieszkancow
i jednoczesnie nie obcigza nadmiernie budzetu. Na podstawie przestrzennego
uktadu proby badawczej gmin wida¢, ze samorzady kontraktujace wystepuja
w sgsiedztwie, co §wiadczy o popycie na wigkszym obszarze niz jedna gmina.
W takiej sytuacji zasadnym jest zastanowienie si¢ nad wspolnymi negocjacjami
gmin z prywatnym przedsi¢biorca, co wzmacnia ich pozycje i zwigksza szanse
na korzystniejsze warunki niz w przypadku rozméw dwustronnych. Trzeba brac¢
pod uwage zwigkszony wysilek, ktory jest potrzebny do przygotowania wspodl-
nego stanowiska, jednak moze to przynies¢ efekty w przysztosci (niekoniecznie
w kolejnej kadencji).
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Gminy, ktore znajduja si¢ w obszarach metropolitalnych i maja wigksza swo-
bodg finansowsa, wspotpracuja czesciej niz gminy znajdujace si¢ poza obszarem
funkcjonalnym; podobienstwo cech jednostek jest réwniez nie bez znaczenia —
te najwieksze pod wzgledem powierzchni dostarczajg ushuge w innym modelu.
Podobnie jak w przypadku kontraktowania, wigksza efektywno$¢ dziatan wloda-
rze gmin moga osiaggnaé przez wspdlne negocjacje z druga strong, ktéra w tym
przypadku jest miasto centralne.

Czynnikami wptywajacymi na wykorzystanie modelu korporatyzacji jest ge-
stos¢ zaludnienia oraz sytuacja finansowa. Przy duzej gestosci zaludnienia wigk-
szy udziat w finansowaniu ustugi majg $rodki przekazywane przez mieszkancow
w formie optaty za bilet oraz wigcej Srodkow trafia do budzetu gminy z tytulu
podatku dochodowego od o0s6b fizycznych. Duzy popyt motywuje rowniez do
stosowania innowacji i podwyzszania jakos$ci ustugi, co tatwiej zapewni¢ w bar-
dziej elastycznej formie spoiki, ktora dziata w granicach prawa prywatnego, a nie
publicznego.

Badanie nie jest pozbawione wad: wyniki potwierdzity oczekiwania co do
wspotpracy w obszarach metropolitalnych, jednak nie przyblizyly wiedzy na te-
mat tego zjawiska poza obszarami, gdzie charakterystyka gmin, a zatem i mo-
tywy wspolpracy sa inne. Zbyt prosta operacjonalizacja konkurencji na rynku
przewozow nie pozwolita na wyjasnienie tego problemu, a hipoteza druga nie
zostata potwierdzona. Wedtug José Zafry-Gomeza i in. (2016) dla wyniku badan
i szukania zwigzkow przyczynowo-skutkowych wazne jest wybranie takiej mia-
ry, ktora ma rzeczywisty zwiazek z problemem badawczym. Podaja oni przyktad
zastosowania wielu miar finansowych, sposrod ktérych dwie maja wptyw na mo-
del $wiadczenia ustugi, a reszta pomimo odzwierciedlania sytuacji finansowej
gminy nie ma przetozenia na problem badawczy. Badanie konkurencji podmio-
tow prywatnych wymaga bardziej zaawansowanej operacjonalizacji i miar.
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