significant industrial base, next to the US, which certainly was possible
through a combination of centralized political power with the nationalization of
production measures. This resulted in complete control over an economic
activity. It should be noted that with the progress of industrialization and thus,
complicating the mechanisms functioning in the economy, the system has
begun to undergo chaos.

As has been emphasized many times, it is difficult to formulate optimal
("clean") models of the economy. It is worth noting several hybrid models,
which have been successfully applied in some countries. One interesting
example is the Swedish model, which already in the 80s of the last century
attracted a lot of interest of economists, particularly with regard to alternative
means of political transformation from a centrally planned system to liberal
economies. The model of the Swedish economy relies heavily on social
egalitarianism and state intervention on a number of areas. The result of
these activities is, for example, strong regulation of the financial sector,
which, for example, can reduce the risk of negative effects of speculative
capital. The Swedish economy has been built on a series of social
agreements that lead to economic stability by limiting liberalism in some
areas of economy (where it could have negative social effects). A
characteristic feature of this model is among other things stimulation of the
economy during the economic slowdown by increasing expenditures from the
state budget. Another example of a differentiated approach to the economic
model systems are Asian systems including Japan. It should be noted that
Japan is, as the Republic of Cuba, an interesting example of the
implementation of the economy model (of course different from the socialist
system) implemented in specific conditions. Immediately after the Second
World War the country was heavily damaged with a ruined economy and did
not remind the world of the high quality and technologically advanced
products. The elements of corporate governance, which, paradoxically, have
been implemented by economists and managers in the United States, for
several decades, changed the economic position of Japan in the world. One
of the characteristic elements of the organization of the Japanese economy
was the model of the enterprise as a "mini-state" within which mechanisms of
financing, among others, were built. Because of this, among others,
participation of the state budget in GDP in Japan was for years one of the
lowest in the world.
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There are many models of economy. It is worth noting that their
implementation often encounters restrictions on the social level. Poland may
be an example, where it would be difficult to implement an economic model
similar to, for instance, to the Swedish one, bearing in mind the history of
political changes in the country. One of the main barriers would be how to
foresee difficulties in establishing social agreement among members of the
society who at that period wanted capitalist values, strictly based on
liberalism (payroll, product, etc.). The second barrier to the use of the
Swedish model was a historical egalitarianism of Swedes, who have not
experienced in the history of their country feudal system, characteristic for
most European countries.

Kamil Zielinski

Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu, Polska
Wydziat Ekonomii Zarzgdzania i Turystyki
Katedra Zarzgdzania Strategicznego i Logistyki

SYSTEM TRANSPORTU DROGOWEGO W POLSCE —- WYBRANE
PROBLEMY ZARZADZANIA NA POZIOMIE LOKALNYM | REGIONALNYM

I. Decentralizacja kompetencji zarzadczych w zakresie infrastruktury
drogowej w Polsce wptyneta na deregulacje funkcjonowania systemu
transportowego. Decentralizacja wtadzy, wprowadzita w Polsce nastepujacy
podziat administracyjny:

Tabela 1

Zestawienie jednostek podziatu terytorialnego - stan w dniu 01.01.2011r

Jednostki podziatu terytorialnego
miasta gminy
WyszczegOdlnienie L . na miejsko
wojewddztwa | powiaty . S L
prawach | ogétem | miejskie | wiejskie -
powiatu wiejskie
POLSKA 16 314 65 2479 306 1571 602

Powyzszy podziat, wptyngt tez na ksztatt budzetow poszczegdinych
jednostek administracyjnych oraz kompetencje decyzyjne. Ponadto wraz z
podziatem administracyjnym kraju, podzielono takze majatek panstwowy,
ustalono tez zrodta dochoddéw poszczegdlnych jednostek samorzgdowych. Za
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tym podziatem, ,podzielony” zostat tez krajowy system transportowy, w
szczegolnosci system transportu lgdowego. Na krajowy system transportowy
w Polsce sktadajg sie poszczegdlne podsystemy:

— regionalny - wojewodzki, w ktdrym samorzad posiada kompetencje do
koordynacji przewozéw kolejowych na poziomie wojewodzkim - intra
regionalnym, a takze wg nomenklatury ustawowej kompetencje dotyczgce
wytgcznie drég wojewodzkich;

— lokalny (powiatowy, gminny), w ktdrym samorzad koordynuje
infrastrukture drog powiatowych oraz gminnych.

Stawiajgc pytanie, czy system transportowy jest systemem centralnym,
czy zdywersyfikowanym, nasuwa sie odpowiedz, iz system centralny winien
sktada¢ sie ze zintegrowanych systemow lokalnych. W tym wzgledzie
najwazniejszym uwarunkowaniem z punktu widzenia projektowania takiego
systemu jest kryterium kompetencyjne w zakresie planowania, zarzgdzania
i odpowiedzialnosci za funkcjonowanie systemu w ramach danego terytorium.

Zidentyfikowanym problemem jest, iz samorzad na szczeblu
regionalnym w Polce nie ma kompetencji, w zakresie kierunkow rozwoju
regionalnego systemu transportowego, ze wzgledu na fakt, iz odpowiada
wytgcznie za infrastrukture czastkowg w ramach systemu.

II. Na poziomie lokalnym wystepuje bariera ustawowa w zakresie
planowania rozwoju lokalnego systemu transportu drogowego w Polsce.

W Polsce wytgcznie 65 miast (miasta na prawach powiatu), posiada
swobode kompetencyjng, zaréwno zarzadcza jak i finansowg, w zakresie
planowania rozwoju infrastruktury drogowej na poziomie lokalnym. Ustawa’
nadaje wtodarzom miast na prawach powiatu kompetencje w zakresie
zarzgdzania drogami: gminnymi, powiatowymi. Natomiast w pozostatych
gminach, mamy do czynienia z naktadaniem sie kompetencji krajowych,
wojewddzkich, powiatowych, na danym terytorium gminy, w zwigzku z czym
brak jest kompetenc;ji ,w jednych rekach”.

Patrzgc przez pryzmat powyzszej tabeli, widzimy z jednej strony
wzglednie uporzadkowang strukture elementéw systemu transportowego,
jaka jest sie¢ drég, z drugiej jednak strony, jest to jedna z przyczyn
deregulacji systemu. Poniewaz nalezy podkresli¢, iz drogi krajowe stanowig
wiasnosé Skarbu Panstwa, natomiast drogi wojewodzkie, powiatowe i gminne
stanowig wlasnos¢ wtasciwego samorzadu wojewddztwa, powiatu lub gminy.

! Ustawa z dnia 21 marca 1985r. o drogach publicznych, Dz. U. z 2007 r. Nr 19, poz. 115, z pézn. zm.
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Tabela 2
Rodzaje i funkcje drég publicznych w Polsce

Wyszczegdlnienie Funkcja i rodzaj

Krajowe Sa to autostrady i drogi ekspresowe oraz drogi lezace
w ich ciggach do czasu wybudowania autostrad i drog
ekspresowych. Ponadto drogi miedzynarodowe, drogi
stanowigce inne potgczenia zapewniajgce spojnosé
sieci drég krajowych, drogi dojazdowe do
ogolnodostepnych przejs¢ granicznych obstugujacych
ruch osobowy i towarowy bez ograniczen cigzaru
catkowitego pojazdéw (zespotu pojazdéw) lub
wylgcznie ruch towarowy bez ograniczen ciezaru
catkowitego pojazdéw (zespolu pojazdow), drogi
alternatywne dla autostrad ptatnych, drogi stanowigce
ciggi obwodnicowe duzych aglomeracji miejskich oraz
drogi 0 znaczeniu obronnym.

Wojewddzkie Do droég wojewddzkich zalicza sie drogi inne niz
powyzej, stanowigce potgczenia miedzy miastami,
majgce znaczenie dla wojewddztwa, i drogi o
znaczeniu obronnym nie zaliczone do drog krajowych.
Powiatowe Do drég powiatowych zalicza sie drogi inne niz

powyzej, stanowigce potgczenia miast bedacych
siedzibami powiatéw z siedzibami gmin i siedzib gmin
miedzy sobg.

Gminne Do drég gminnych zalicza sie¢ drogi o znaczeniu
lokalnym nie zaliczone do innych kategorii, stanowigce
uzupetniajgcg sie¢ drég stuzgcych miejscowym
potrzebom, z wytgczeniem drég wewnetrznych.

Zrédto: Opracowanie wtasne a podstawie ustawy1.

Taki stan rzeczy generuje w opinii autora trzy gtéwne problemy tj.:
— brak spéjnosci poszczegdlnych samorzadowych polityk transportowych,
— brak spojnosci wieloletnich programéw inwestycyjnych Panstwa i
jednostek samorzgdowych,
— brak kompetencji jednostek ,nizszego szczebla® w zakresie
infrastruktury, ktéra jest wtasnoscig jednostki ,szczebla wyzszego”.
Ponizsza tabela obrazuje =zakresy kompetencji w podziale na
poszczegllne jednostki administracyjne w Polsce, na podstawie
obowigzujacej legislacji.

! Ustawa z dnia 21 marca 1985r. o drogach publicznych, Dz. U. z 2007 r. Nr 19, poz. 115, z pézn. zm.
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Tabela 3

Zarzadcy drog publicznych w Polsce oraz ich kompetencje

Wyszczegdlnienie

Zarzadca

Zadania

Drogi krajowe

Generalna Dyrekcja Drég
Krajowych i Autostrad (w
tym 16 oddziatow
regionalnych)

Realizacja budzetu panstwa w
zakresie drog krajowych

- wspotudziat w realizacji polityki
transportowej w zakresie drog,

- nadzér nad przygotowaniem
infrastruktury drogowej na potrzeby
obrony panstwa, wydawanie
zezwolen,

- wspbtpraca z administracjami
drogowymi  innych  panstw i
organizacjami miedzynarodowymi,
- wspotpraca z organami
samorzadu terytorialnego w
zakresie rozbudowy i utrzymania
infrastruktury drogowej,

- zarzadzanie ruchem na drogach
krajowych,

- ochrona zabytkéw drogownictwa,
- przygotowywanie i koordynacja
budowy, eksploatacji autostrad
ptatnych,

- pobieranie optat za przejazd.

Drogi wojewddzkie

Samorzad Wojewddztwa —
Zarzad Sejmiku, poprzez
np. Zarzad Drég
Wojewddzkich.

Zarzadzanie, planowanie, budowa,
modernizacja, utrzymanie i ochrona
drég wojewddzkich.

Drogi Powiatowe

Zarzad Powiatu, poprzez
np. Powiatowy Zarzad
Drog, Wydziat
Zarzagdzania Drogami.

Zarzadzanie, planowanie, budowa,
modernizacja, utrzymanie i ochrona
drég powiatowych.

Drogi Gminne

Zarzad Gminy, poprzez
np. Miejski Zarzad Drdg i
Komunikacji.

Zarzadzanie, planowanie, budowa,
modernizacja, utrzymanie i ochrona
drég gminnych.

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie ustawy .

W Polskim systemie transportu drogowego w ramach granic gmin
(miast), przebiegajg drogi, ktére majg czterech roznych wtascicieli/zarzagdcow.
Wyzej przedstawione niespojnosci wplywajg wiec na deregulacje
funkcjonowania systemu jako catosci. Obserwuje sie takze brak kompetenc;ji

! Ustawa z dnia 21 marca 1985r. o drogach publicznych, Dz. U. z 2007 r. Nr 19, poz. 115.
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zarzadczych w zakresie sterowania regionalnym systemem transportu
drogowego. Ponadto, naktadajgc na ten obraz rzeczywistos¢ polityczng oraz
dysproporcje w poziomie rozwoju infrastruktury w réznych czesciach Polski,
stan deregulacyjny znaczaco sie pogtebia.

Przejawy natomiast samoregulacji systemu transportowego natomiast
odzwierciedla mechanizm rynkowy, czego obrazem sg m.in. decyzje
lokalizacyjne inwestoréw, za ktérymi idzie ,dobudowa” infrastruktury, w tym
gtéwnie transportowej. Co w miejscach realizacji inwestycji — np. strefy
ekonomiczne, parki przemystowe, itp., wptywa na rozwdj systemu, natomiast
w innych — gorszych z punktu widzenia inwestora, wptywa na marginalizacje
tych obszaréw, pod wzgledem rozwoju infrastrukturalnego. Za tym pojawiajg
sie efekty mnoznikowe dodatnie i ujemne oraz konsekwencje w aspekcie
rozwoju gospodarczego na poziomie lokalnym.

Agnieszka Jagoda
Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu, Polska

FORMY ORGANIZACJI CZASU PRACY W URZEDACH ADMINISTRACJI
SAMORZADOWEJ W POLSCE

W literaturze przedmiotu z zakresu zarzadzania jednostkami
administracji samorzgdowej w Polsce, jak i w praktyce ich funkcjonowania
coraz czeSciej stwierdza sie, ze sprawna realizacja celéw postawionych
przed jednostkami samorzadu terytorialnego (JST) wymaga odejscia od
istniejgcych schematdéw dziatania. Poszukiwanie nowych sposobdw dziatania
w sferze postulatywnej opiera sie na przekonaniu o koniecznosci
konkurencyjnosci i przedsiebiorczosci JST i moze by¢ realizowane m.in. w
ramach koncepcji nowego =zarzadzania publicznego (New Public
Management). Skfada sie na nig wiele zatozen, ktérych wdrozenie przez JST
oznacza rownolegtg implementacje koncepcji. Wsrdéd nich, w kontekscie
rozwazan dokonywanych w artykule warto wskaza¢ na te, ktére dotyczg
zwiekszenia elastycznosci w administracji samorzgdowe] poprzez
adaptowanie rozwigzan (metod i technik zarzgdzania) stosowanych przez
jednostki biznesowe, poprzez takie planowanie zasobow, ktére sprzyjac
bedzie wzrostowi efektywnosci ich wykorzystania'.

'B. Filipiak, Finanse samorzadowe. Nowe wyzwania biezace i perspektywistyczne, Difin, Warszawa 2011, s. 27
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