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Michat Wolanski'

MOZLIWOSCI ZWIEKSZANIA WPLYWU INWESTYCJI UNLINYCH
NA POPRAWE DOSTEPNOSCI KOMUNIKACYJINE)
TRANSPORTEM ZBIOROWYM OBSZAROW PERYFERYJNYCH?

Potrzeba realizacji projektéw unijnych w zakresie
transportu regionalnego nie powinna budzi¢ watpli-
wosci ze wzgledu na ich ogromny wplyw na walke
z wykluczeniem spolecznym oraz proces konwer-
gengji. Tymczasem perspektywy ich realizacji sa bar-
dzo niewielkie, co wynika przede wszystkim z ure-
gulowan organizacyjno-prawnych. Brakuje organi-
zatoréw, ktérzy mogliby realizowaé tego typu pro-
jekty, a takze zapewnic ich trwalo§é. Celem artykutu
jest proba przeniesienia pozytywnych doSwiadczen
z komunikacji miejskiej do systeméw transportu re-
gionalnego z uwzglednieniem konieczno$ci zmian
w zakresie rozwiazan organizacyjnych.

Wprowadzenie

Fundusze unijne stwarzaja mozliwos¢ walki z wieloletnimi
zaniedbaniami inwestycyjnymi w polskim transporcie zbio-
rowym. Dobrym przykladem wykorzystania dostepnych
srodkéw sa systemy komunikacji miejskiej, ktérych organi-
zatorzy przygotowuja i realizuja liczne projekty polegajace
nie tylko na zakupie taboru, ale réwniez budowie nowych
linii tramwajowych, wezléw przesiadkowych, parkingéw
Park&Ride czy zakupie inteligentnych systeméw transpor-
towych. Stwarza to szanse na trwala poprawe konkurencyj-
nosci oraz efektywnosci tych systeméw.

Niestety, poza miastami sytuacja jest znacznie gorsza.
Jedyne projekty realizowane w lokalnym transporcie zbio-
rowym dotycza zakupu taboru szynowego lub remontéw
magistralnych linii kolejowych, wykorzystywanych réw-
niez do przewozéw regionalnych. Pozostala infrastruktura
— taka jak lokalne linie kolejowe, dworce kolejowe i auto-
busowe — od lat ulega cigglej degradacji. Sytuacje pogorsza:
brak integracji taryfowej oraz informacyjnej, nieprzyjazna
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klientom oferta przewozowa oraz fatalny stan taboru w ko-
munikacji autobusowe;j.

Co wiecej, brak jest jakichkolwiek perspektyw zmian,
a nawet dyskusji o ich potrzebie. Moze to skutkowad bra-
kiem modernizacji zaniedbanego podsystemu transporto-
wego w okresie najwiekszej dostepnosci funduszy unijnych.
Poglebi to procesy peryferyzacji regionéw peryferyjnych
oraz wykluczenia spolecznego niektdrych grup, dodatkowo
zmniejszajac dostep do podstawowych ustug publicznych
— takich jak edukacja czy shuzba zdrowia — wilasnie tych
os6b, ktore znajduja sie w najgorszej sytuacji.

W tym celu najpierw przedstawione zostana wyniki do-
tychczasowych badan ewaluacyjnych, dotyczacych systeméw
transportu regionalnego, jak réwniez doswiadczenia réznych
beneficjentéw, realizujacych projekty w zakresie transportu
miejskiego. Nastepnie sformulowana zostanie koncepcja zin-
tegrowanych projektéw rozwoju transportu regionalnego
oraz zaproponowane bedg ramy organizacyjne do ich realiza-
i, z uwzglednieniem mozliwosci i ograniczeni projektowane;
Ustawy o wspieraniu transportu zbiorowego.

Wyniki dotychczasowych badan ewaluacyjnych

Dotychczas w segmencie przewozéw regionalnych przepro-
wadzono jedno badanie, ktére realizowano w drugiej poto-
wie 2008 r.> Dotyczylo ono wszystkich éwezesnych projek-
téw, zrealizowanych w ramach SPOT (Sektorowy Program
Operacyjny Transport) — bez uwzglednienia dodatkowego
naboru, ktérego realizacje rozpoczeto na przelomie 2008
i 2009 r. Lacznie przebadano 10 projektéw taborowych,
w wyniku ktérych zakupiono 14 elektrycznych zespoléw
trakcyjnych ED74 i 28 szynobuséw réznych typow, a tak-
ze zmodernizowano 79 elektrycznych zespoléw trakcyjnych
EN57 i 81 wagondw réznych typéw. Beneficjentami projek-

3 M. Wolaniski, M. Gil, W. Pander, B. Ledzion, Wplyw projektiw dotyczqcych zakupu
celu poddziatania 1.1.2 tzn.
poprawe warnnkow przejazdiw pasazeriw transportem kolejowym miedzy aglomeracjami
miefskimi i w aglomeracjach, CASE-Doradcy i EGO, Warszawa 2008.

lub modernizacji pojazdiw szynowych na osiqgnigcie glo




TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 01 2010

tow byly spétki grupy PKP (3 projekty PKP PR i 1 PKP
SKM) oraz 6 samorzadéw wojewddzkich.

Badanie wskazalo na:

e brak koordynacji pomig¢dzy dziataniami réznych pod-
miotéw, a nawet pomiedzy dzialaniami jednego pod-
miotu (samorzadu wojewddzkiego) w réznych sferach
—nowo zakupywane pojazdy kursuja naliniach o zlym
stanie technicznym oraz wedlug malo atrakcyjnych
rozkladéw jazdy (zbyt rzadko);

e brak istnienia podmiotéw nadzorujacych i planuja-
cych funkcjonowanie regionalnych systeméw trans-
portowych, a takze dbajacych o ich integracje, co po-
woduje istotne obnizenie jakosci ustug, a takze
problemy z przygotowywaniem specyfikacji przetar-
gowych na zakup pojazdéw oraz podejsciem syste-
mowym do potrzeb oséb niepelnosprawnych — stad
konieczno$¢ powolywania wyspecjalizowanych pod-
miotéw, odpowiedzialnych za organizacje przewozéw
kolejowych (Zarzadéw Transportu Regionalnego);

e wypieranie Srodkéw krajowych przez $rodki unijne
w inwestycjach realizowanych przez PKP Przewozy
Regionalne — przewoznik ten dzieki dostepnosci ze-
wnetrznych zrédel finansowania nie zwigkszyl istotnie
tacznych wydatkéw na tabor oraz liczby remontowa-
nych pojazdéw, natomiast mégl zaprzestaé ich finan-
sowania ze srodkow wlasnych; ze wzgledu na to zjawi-
sko, a takze mozliwe oszczednosci spowodowane
wyborem przewoznika w trybie przetargowym, po-
stulowano, zeby beneficjentem projektéw taborowych
(o ile sa one uzasadnione) byt organizator przewozow,
uzyczajacy taboru przewoznikowi na czas realizacji za-
kontraktowanych ushug publicznych.

Do podobnych wnioskéw doprowadzito réwniez, prowa-
dzone réwnoczesnie, badanie ewaluacyjne dotyczace m.in.
modernizacji linii kolejowej Skierniewice—t.6dz Widzew?,
wskazujgce na dobre wyniki realizacji projektéw komplek-
sowych, tj. w tym przypadku remontu infrastruktury oraz
zakupu taboréw — uzupelnionych takze o dziatania ze $rod-
kéw krajowych (modernizacja dworca w Skierniewicach,
budowa parkingu Park&Ride w tym miescie oraz zapewnie-
nie stosunkowo dobrej oferty przewozowej).

Doswiadczenia transportu miejskiego
Wyraznie inne, znacznie bardziej kompleksowe, podejscie
maja niektdre zintegrowane projekty realizowane w zakre-
sie komunikacji miejskiej.

I tak przykladowo, w latach 2004-2008 Gdariski Projekt
Komunikacji Miejskiej’ byt realizowany przez cztery jednost-
ki (Zarzad Drog i Zieleni w Gdansku, Dyrekcje Rozbudowy
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CASE-Doradcy i EGO, Warszawa 2008.

Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej, http://www.gdansk.pl/ue,717,4725.
html, dostep w dniu 13.10.2009.

Miasta Gdariska, Zarzad Transportu Miejskiego oraz Zaktad
Komunikacji Miejskiej) i obejmowal:
* modernizacje 20 km istniejacych torowisk tramwajo-
wych;
* budowe nowej linii tramwajowej wraz z petla Chelm
—Witosa i weztem przesiadkowym;
* zakup taboru tramwajowego i autobusowego, obstu-
gujacego przede wszystkim linie rozpoczynajace sie
na petli Chelm—Witosa.

Co wazne, projektowi towarzyszyly rowniez dzialania ze
srodkéw krajowych, obejmujace m.in. zakup tramwajow
uzywanych, uzupelniajagcych obstuge linii do nowej petli
oraz zapewnienie odpowiedniej oferty przewozowej. Byly
one realizowane przez beneficjentéw i partnera projektu ze
srodkéw krajowych.

Podobna charakterystyke maja réwniez projekty planowa-
ne do realizacji w Olsztynie, Bialymstoku, Lublinie, Kielcach
i Rzeszowie w ramach Programu Operacyjnego Rozwdéj Polski
Wschodniej. Beneficjentami tych projektéw sa bezposrednio
urzedy miejskie, aczkolwiek niektére dziatania w ich imieniu
wykonujg inne podmioty, np. zarzady transportu.

Olsztyniski projekt pod nazwa ,Modernizacja i rozwdj
zintegrowanego systemu transportu zbiorowego w Olsz-
tynie” obejmuje m.in.°:

e przebudowe ulic na potrzeby miejskiego transportu
publicznego,

e zakup taboru autobusowego,

e wprowadzenie nowego $rodka transportu (prawdo-
podobnie budowe linii tramwajowej wraz z infra-
struktura pomocnicza),

e wdrozenie systemu sterowania sygnalizacja Swietlna
z priorytetem dla $rodkéw transportu zbiorowego,

e wdrozenie systemu informacji pasazerskiej,

e wdrozenie systemu biletu elektronicznego.

Calkowity budzet przedsiewziecia wynosi ponad 105
mln EUR, z czego prawie 90 zostanie pokryte ze Srodkéw
unijnych.

Podobnie projekt lubelski — o budzecie ponad 90 mln
EUR, z czego prawie 80 zostanie pokrytych ze $rodkéw
pomocowych — obejmuje’:

e budowg infrastruktury trolejbusowej (trakcji) na dtu-
gosci 20 km wraz z potrzebnymi podstacjami trak-
cyjnymi,
budowe zajezdni trolejbusowej,
zakup trolejbusdw,
przebudowe niektdrych ulic,
rozbudowe ukladu zasilania sieci trolejbusowej,
zakup autobuséw,
budowe systemu zarzadzania ruchem i komunikacjg
w Lublinie.

Modernizacja i rozwdj zintegrowanego systemu transportu zbiorowego w Olsztynie, http://
www.parp.gov.pl/index/more/5773, dostep w dniu 13.10.2009.
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Zintegrowany system miefskiego transportu publicznego — Lublin, http://www.parp.gov.pl/
index/more/5768, dostep w dniu 13.10.2009.
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Réwniez mniej kompleksowe projekty realizowane
przez jedno miasto moga si¢ wzajemnie uzupelniaé, czego
przykladem sa dziatania samorzadéw Warszawy, Krakowa
czy Wroclawia. Oczywiscie nie jest to bezwzgledna regula
i w niektérych miastach mozna zaobserwowaé réwniez
projekty majace na celu jedynie odnowe taboru, przez co
ich trwalo$¢ i skutecznosé¢ w budowie konkurencyjnego
transportu zbiorowego moze by¢ negowana.

Koncepcja zintegrowanych projektow

rozwoju transportu regionalnego

Chociaz przedstawione projekty z dziedziny komunika-
¢ji miejskiej nie sg idealne (w szczegdlnosci w niektérych
przypadkach moga wzmacnial nieefektywne monopole
komunalne lub zbyt maly nacisk kladziony jest na trwale
inwestycje oraz inteligentne systemy transportowe, a duzy
— na zakupy odtworzeniowe taboru), to jednak pozwalaja
znacznie bardziej kompleksowo modernizowaé systemy ko-
munikacji miejskiej.

Ide¢ tych projektéow nalezaloby ,przetozy¢” na realia
transportu regionalnego, w ktérych zintegrowany projekt
rozwojowy moéglby obejmowac:

e naprawe glowna z otworzeniem parametréw tech-
nicznych linii kolejowej o znaczeniu regionalnym (lub
inne dziatania rewitalizacyjne — np. przebudowe linii
kolejowej na tramwajowa, dobudowe niewielkich od-
cinkéw w celu poprawy konkurencyjnosci itp.) —
moze to dotyczy¢ zaréwno linii z czynnymi przewo-
zami, jak rowniez z ruchem zawieszonym;

e kompleksowa przebudowe dworcéow kolejowych na
centra przesiadkowe pomiedzy koleja i autobusami,
ewentualnie réwniez innymi Srodkami komunikacji
miejskiej (z uwzglednieniem funkcji obstugi podréz-
nych: informacji, sprzedazy biletéw, poczekalni oraz
handlowych i kulturalnych);

e budowe lub modernizacje¢ zaplecza obstugujacego po-
jazdy szynowe i ewentualnie autobusy;

e ewentualny zakup ekonomicznych pojazdéw szyno-
wych (kolejowych lub kolejowo-tramwajowych);

e cwentualny zakup autobuséw (ekologicznych i przy-
jaznych osobom niepelnosprawnym) do obstugi linii
majacych charakter dowozowy;

e wdrazanie zintegrowanych systeméw biletowych (np.
opartych na karcie elektronicznej), informacyjnych
(wyszukiwarki polaczen, mapy interaktywne itp.)
oraz zarzadzania ruchem (sygnalizacja $wietlna z prio-
rytetem, systemy dyspozytorskie).

Ramy i bariery organizacyjne wdrazania zintegrowanych
projektow rozwoju transportu regionalnego

Z punktu widzenia formalnego realizacja przedstawionej
koncepcji projektu wymaga wystapienia beneficjenta lub
konsorcjum beneficjentéw, natomiast z punktu widzenia
praktycznego — podmiotdw, ktére zapewnia odpowiednia
eksploatacje inwestycji. W przypadku projektéw z zakresu
komunikacji miejskiej sa to z reguly samorzady miejskie
lub podmioty od nich zalezne. Natomiast w transporcie
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regionalnym funkcje organizatorskie sa aktualnie mocno
rozproszone, a komunikacja autobusowa w praktyce czesto
nie posiada formalnego organizatora.

W $wietle aktualnego projektu ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym® funkcje organizatorskie w trans-
porcie regionalnym bedg rozproszone pomiedzy trzy rézne
szczeblesamorzaduterytorialnego—gminny, powiatowyiwo-
jewddzki. Jest to sytuacja odmienna od tej, ktéra panuje
w Niemczech, gdzie za calo$¢ komunikacji autobusowej
odpowiadaja ustawowo wladze powiatowe (lub miast na
prawach powiatu), a za transport kolejowy — wladze regio-
nalne, wykonujac te funkcje za pomoca rozmaitych pod-
miotéw, czesto w formie zwigzkéw komunikacyjnych
(Verkehrsverbund?).

Co wiecej, ustawa przewiduje mozliwos¢ organizacji
komunikacji przez zwiazki gmin lub zwiazki powiatéw,
nie przewidujac natomiast wspéldzialania w formie
zwiazku wszystkich organizatoréw transportu na danym
obszarze.

Regulacja ta nie przekresla mozliwo$ci wspétdziatania
wojewOdztwa, zwigzku powiatéw na jego terenie (lub cze-
$ci terenu) i zwiazku gmin na jego terenie (lub czesci tere-
nu) jako konsorcjantéw w projekcie unijnym oraz partne-
row w zwiazku taryfowym, jednak w sposéb oczywisty
mnozy byty, wydluza proces decyzyjny i kreuje dodatkowe
koszty, a takze rozprasza — jakze skromne — zasoby ludzkie.
Niewatpliwie jednak powolanie jednego organizatora — na
wz6r niemieckich zwiazkéw komunikacyjnych — byloby tu-
taj znaczgcym ulatwieniem. W polskiej literaturze taka
koncepcja nosi zwykle nazwe zarzadéw transportu regio-
nalnego'’. Jej realizacja uwarunkowana jest umozliwieniem
tworzenia zwiazkéw komunalnych pomiedzy samorzgdami
réznego szczebla, a sprzyjaloby jej rowniez zredukowanie
liczby ustawowych organizatoréw komunikacji.

Odrebny problem stanowia ramy organizacyjne zarza-
dzania infrastruktura oraz eksploatacji taboru. Kluczowa
barierg jest tutaj fakt, ze zarzadca linii kolejowych — PKP
PLK SA — ma powaznie ograniczone mozliwosci organiza-
cyjne i inwestycyjne — w zasadzie niewystarczajace nawet
dla sprawnej modernizacji gléwnych linii. Powoduje to jego
nieche¢ do wlaczania sie w mniejsze projekty, czego dowo-
dem sa chociazby problemy z realizacja znaczacego projek-
tu kolei BiT City, nie da si¢ zrealizowal w zamierzonym
czasie po wycofaniu sie PLK'.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, projekt z dnia 08.07.2009 r., http://bip.
mi.gov.pl/pl/bip/projekty aktow_prawnych/projekty ustaw/ustawy_inne/ust_
publicz_transp_zbiorowy/px_projekt_ustawa_ptz_krm_08.07.2009.pdf, dostep
w dniu 13.10.2009.

Szerzej np.: M. Wolanski, Ewolucja organizacji i finansowania zintegrowanego syste-

mu transportowego w Zaglebin Rubry, , Transport Miejski i Regionalny”, 2005, nr 9,
s. 17-23.
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Rola, zadania i zasady funkcjonowania regionalnego pasazerskiego transportu regional-
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7 spoleczmych, praca zbiorowa pod red. O. Wyszomirskiego, Polska Izba Gospodarcza
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M. Behrendt, BiT City, czyli szybka kolej, ale bez toriw, ,Gazeta Wyborcza — Torufi”,
http://miasta.gazeta.pl/torun/1,87119,6877830,BiT_City__czyli szybka ko-
lej ale bez torow.html, dostep w dniu 13.10.2009.
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W tym kontekscie najefektywniejszym rozwigzaniem
wydaje si¢ przejmowanie linii kolejowych (przynajmniej
tych, dla ktérych istnieja realne plany rewitalizacji) przez
lokalne samorzady lub ich organizacje — np. wspominane
juz zarzady transportu regionalnego. Tego typu rozwiaza-
nie z powodzeniem zostalo zastosowane m.in. w Szwecji
w 1990 r., gdzie przejecie linii przez samorzady mialo cha-
rakter masowy oraz obligatoryjny i dotyczylo linii o tacznej
dhugosci 2200 km'2.

Nie oznacza to oczywiscie, ze samorzad czy tez zarzad
transportu winien w takim momencie operacyjnie zarzadzaé
przejeta linig — funkcje te mozna scedowac na podmiot wy-
brany w toku procedury przetargowej. Warto jednak zasta-
nowic si¢ nad korzy$ciami zwiazanymi z powrotem do piono-
wej integracji kolei — jesli jeden podmiot bedzie zajmowal sie
zaréwno eksploatacja infrastruktury (w tym dworca autobu-
sowego, przy cenach i zasadach dostepu okreslanych np.
przez samorzad), jak i przewozami, mozliwe sa liczne korzy-
$ci synergiczne, czego przykladem mdéglby by¢ powrét do
integracji funkcji dyzurnego ruchu, informatora i kasjera na
niewielkich stacjach. Takie pionowo zintegrowane przedsie-
biorstwa dzialaja dobrze na liniach regionalnych, czego przy-
kladem moze by¢ niemiecka kolej UBB'.

W zwigzku z powyzszym nalezy sie zastanowié — zgod-
nie z wynikami cytowanej ewaluacji — czy prywatny pod-
miot zajmujacy si¢c kompleksowa eksploatacja linii nie po-
winien zapewni¢ wlasnego taboru. Decyzja ta jest uzalez-
niona od szeregu uwarunkowan dotyczacych m.in. dotych-
czasowych zasobéw taborowych samorzadu oraz specyfiki
lokalnej: inaczej sytuacja wyglada, jesli samorzad posiada
duzg liczbe szynobuséw, a inaczej jesli modernizowana linia
wymaga specyficznych pojazdéw dwusystemowych tram-
wajowo-kolejowych.

W tym drugim przypadku — zgodnie z cytowanym ba-
daniem ewaluacyjnym — beneficjentem projektu powinien
jednak by¢ samorzad. Diugie eksploatowanie taboru szy-
nowego przekracza bowiem realny czas obowiazywania
umowy z przewoznikiem prywatnym, przy zachowaniu ak-
ceptowalnego poziomu ryzyka.

Podobna sytuacja powinna zreszta dotyczy¢ rowniez za-
kupywanego ewentualnie taboru autobusowego — tutaj
réwniez uzyczenie taboru powinno odbywac¢ sie réwnolegle
z wylonieniem przewoznika w trybie procedury przetargo-
wej. W celu unikniecia ryzyka monopolizacji rynku lokal-
nego przez firmy prywatne (zwlaszcza koncerny miedzyna-
rodowe lub przedsiebiorstwa wywodzace sie z dawnego
PKS), nalezy rozwazy¢ podzial zadan na odpowiednio male
pakiety, dostepne dla wielu przewoznikéw lokalnych. Tego
typu rozwigzania stosowane sg m.in. w Danii, gdzie oprécz
pakietéw o duzej liczbie pojazdéw realizuje sic réwniez
male umowy, oraz w Nowej Zelandii, gdzie pakiet przetar-
gowy ograniczony jest odgérnie do 25 autobuséw. Z pew-

2 B. Finnveden, Public transport in Sweden-co-ordination and competition, Sltf, Stockholm
2003, s. 10-11.

B Weorcowe przyklady rozwoju linii kolejowych w Niemczech, Allianz pro Schiene, Berlin
2006, s. 12—-14.

noscig mozliwosé prowadzenia przewozéw uzyczonym ta-
borem drogowym (stosowana m.in. we Francji, a ostatnio
réwniez w Kielcach) jest kolejnym czynnikiem obnizaja-
cym bariery wejscia na rynek. Z drugiej strony konieczne sa
odpowiednie uregulowania umowne, wymuszajace troske
0 powierzone pojazdy.

Podsumowanie

Potrzeba realizacji projektéw unijnych w zakresie trans-
portu regionalnego nie powinna budzi¢ watpliwosci, ze
wzgledu na ich ogromny wplyw na walke z wykluczeniem
spolecznym oraz proces konwergencji. Tymczasem perspek-
tywy ich realizacji sg bardzo niewielkie, co wynika przede
wszystkim z uregulowad organizacyjno-prawnych. Brak
jest organizatoréw, ktorzy mogliby tego typu projekty rea-
lizowad, a takze zapewnic ich trwalos¢.

Cze$ciowo ten stan rzeczy moze zmieni¢ wprowadzenie
planowanej Ustawy o transporcie zbiorowym. Jednak roz-
proszenie organizatoréw moze sprawié, ze projekty beda
mialy charakter wysoce dorazny i fragmentaryczny, co
przelozy sie na ich niska efektywno$é we wprowadzaniu no-
wej jakosci przewozéw regionalnych.

Poszukiwanie rozwiazan tego problemu wymaga troski
zar6wno na poziomie centralnym, jak i regionalnym, a tak-
ze szerokiej dyskusji, majacej na celu wypracowanie odpo-
wiednich ram instytucjonalnych. Przyczynkiem do tej dys-
kusji moze by¢ koncepcja zamieszczona w niniejszym tek-
$cie, obejmujaca powolanie zarzadéw transportu miejskiego
i organizowanie przez nie kompleksowych projektéw roz-
woju transportu lokalnego, polegajacego przede wszystkim
na budowie i modernizacji infrastruktury, a w uzasadnio-
nych przypadkach — réwniez zakupie taboru.

Zarzady transportu regionalnego moga wspdtpracowac
z wyspecjalizowanymi firmami — wybieranymi w drodze
przetargu — w zakresie eksploatacji organizowanych syste-
moéw transportowych, przy czym zasady wspélpracy po-
winny z jednej strony umozliwiaé uzyskiwanie korzysci sy-
nergicznych pomiedzy eksploatacjg infrastruktury i pojaz-
déw kolejowych, a z drugiej — stymulowa¢ konkurencje
pomiedzy przewoznikami poprzez obnizanie barier wejscia,
w tym konstrukcje pakietéw zadan przewozowych, dostep-
nych dla niewielkich przewoznikéw autobusowych.

Od Redakcji

Systemy transportowe w teorii i praktyce

22 wrzesnia 2009 na Wydziale Transportu Politechniki Siaskiej w Katowi-
cach odbyfa sie VI Konferencja Naukowo-Techniczna ,, Systemy Transpor-
towe. Teoria i praktyka” zorganizowana przez Katedre Inzynierii Ruchu.
Celem konferencii byto przedstawienie najnowszych osiagnie¢ w zakresie
szeroko pojetej problematyki transportowej oraz ocena stanu, uwarunko-
wan i perspektyw rozwoju krajowego systemu transportowego. Patronat
honorowy objat Marszatek Wojewddztwa Slaskiego Bogustaw Smigielski
oraz Ministerstwo Infrastruktury.
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