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W  1-2/2001 zaprezentowaliœmy projekt nowego
rozporz¹dzenia Unii Europejskiej dotycz¹cego wyma-
gañ w zakresie s³u¿by publicznej oraz zawierania
kontraktów na przewozy pasa¿erskie.
Projekt ten Komisja Europejska przyjê³a w Brukseli
26 lipca 2000 r., a celem tej nowej regulacji jest
powi¹zanie wymagañ dla s³u¿by publicznej z koniecz-
noœci¹ wprowadzenia konkurencji pomiêdzy przewoŸ-
nikami.

Projekt rozporz¹dzenia sk³ada siê z szeœciu czêœci, zawiera-
j¹cych ³¹cznie 19 artyku³ów, oraz z dwóch za³¹czników.
Obecnie zamieszczamy autorskie omówienie treœci dokumen-
tu oraz komentarze specjalistów.

Znaczenie dla Unii Europejskiej
Przygotowuj¹c projekt nowego rozporz¹dzenia oraz przedk³a-
daj¹c go Parlamentowi Europejskiemu i Radzie Europy Ko-
misja Europejska opatrzy³a dokument obszernym komenta-
rzem, w którym wyjaœnione zosta³y szczegó³owo motywy
i cele przygotowania tej regulacji. Na wstêpie stwierdza siê,
¿e podnoszenie wymagañ w zakresie s³u¿by publicznej
w przewozach pasa¿erskich „transportem szynowym, drogo-
wym oraz wodnym” stanowi jeden z podstawowych priory-
tetów polityki transportowej UE. Aby ten cel zrealizowaæ,
„kompetentne organa”1) maj¹ do dyspozycji trzy podstawo-
we instrumenty:
1) zawieranie umów z operatorami,
2) przyznawanie „praw wy³¹cznych” wybranym operatorom,
3) okreœlanie „wymagañ minimalnych” s³u¿by publicznej.

Dotychczasowe ramy prawne dotycz¹ce publicznych
przewozów pasa¿erskich zosta³y okreœlone w rozporz¹dze-
niach Rady 1191/69 oraz modyfikuj¹cym je 1893/91. Obec-
ne rozporz¹dzenie zast¹pi te regulacje. Ponadto w wielu
krajach cz³onkowskich wprowadzono rozwi¹zania prowizo-
ryczne i ró¿ni¹ce siê miêdzy sob¹. Powstaje zatem potrze-
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ba ich ujednolicenia, a jednoczeœnie uzyskania przejrzysto-
œci zamówieñ finansowanych ze œrodków publicznych, jak te¿
wprowadzenia elementu konkurencji pomiêdzy przewoŸnika-
mi i usuniêcia barier dyskryminuj¹cych podmioty zagranicz-
ne. Uzyskana zostanie w ten sposób harmonizacja zasad sto-
sowanych w poszczególnych krajach cz³onkowskich.

Zasadniczo nowe rozporz¹dzenie potwierdza obowi¹zek
stosowania trybu przetargowego w odniesieniu do zamówieñ
na s³u¿bê publiczn¹. Wprowadzono tu jednak wyj¹tki obej-
muj¹ce transport szynowy (w tym metro i lekk¹ kolej), jeœli
wybór nowego operatora móg³by oznaczaæ obni¿enie norm
bezpieczeñstwa komunikacyjnego.

Elementy konkurencyjnoœci pomiêdzy operatorami poja-
wiaj¹ siê miêdzy innymi dziêki ograniczeniu d³ugoœci trwa-
nia kontraktów do piêciu lat. Odstêpstwa w tym zakresie
s¹ mo¿liwe tylko w tych przypadkach, gdy operator przewo-
zów dokona inwestycji w danym regionie w infrastrukturê
lub zakupi tabor kolejowy, a zatem poniesie nak³ady o d³u¿-
szym okresie zwrotu.

Jeœli zawierany kontrakt oznacza zmianê dotychczasowe-
go operatora przewozów, to zadaniem kompetentnych orga-
nów jest wprowadzenie takich ustaleñ, aby w interesie lo-
kalnej spo³ecznoœci zapewniæ zatrudnienie pracownikom
zwi¹zanym z ustêpuj¹cym przedsiêbiorstwem.

W celu zapewnienia przejrzystoœci dokonywanych wybo-
rów oraz zachowania wymogów uczciwej konkurencji zobo-
wi¹zano kompetentne organa do przechowywania dokumen-
tacji przetargowej, umo¿liwiaj¹ce odtworzenie procesu
decyzyjnego przez okres dziesiêciu lat.

Proponowane rozporz¹dzenie u³atwi egzekwowanie od
operatorów ustalonego standardu oferty przewozowej oraz
zobowi¹¿e do wprowadzania udogodnieñ (tak¿e taryfowych)
dla osób niepe³nosprawnych. Wprowadza ono jednoczeœnie
zasady okreœlania wielkoœci dodatkowych œrodków, jakie
bêd¹ przekazywane operatorom na wymienione cele.

Motywy przygotowania nowego rozporz¹dzenia
Charakterystycznym elementem obecnej sytuacji w transpor-
cie publicznym krajów Unii Europejskiej jest fakt, ¿e opera-
torami przewozów regionalnych s¹ przewa¿nie przewoŸnicy
narodowi lub lokalni z danych krajów. Przygotowuj¹c propo-
zycjê nowego rozporz¹dzenia Komisja Europejska kierowa³a
siê potrzeb¹ rozwijania konkurencyjnoœci wœród takich ope-
ratorów, ukierunkowan¹ w szczególnoœci na powi¹zania miê-
dzynarodowe i swobodny dostêp do rynków zagranicznych.

Otoczenie ekonomiczne sektora transportu publicznego
uleg³o zreszt¹ w ostatnim dziesiêcioleciu istotnym zmianom.
W 2000 r. przynajmniej dziewiêæ przedsiêbiorstw transpor-
towych œwiadczy³o us³ugi w transporcie publicznym równo-
legle w ró¿nych krajach. Wiele krajów piêtnastki wprowa-
dzi³o do zasad organizacji przewozów publicznych elementy
„konkurencji regulowanej”, jednak¿e nie zosta³y one dot¹d
ujednolicone na szczeblu europejskim.

Oceniaj¹c pozytywnie otwarcie siê rynków krajowych na
przewoŸników miêdzynarodowych wyró¿niæ mo¿na obecnie

1) Definicjê pojêæ stosowanych w projekcie rozporz¹dzenia znaleŸæ mo¿na w tzw. s³owniczku (zob.  12/2000).
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trzy typy strategii stosownych przez poszczególne kraje (re-
giony) w zakresie regulowania zagadnieñ transportu publicz-
nego:
l rynki zamkniêterynki zamkniêterynki zamkniêterynki zamkniêterynki zamkniête – operatorzy lokalni s¹ chronieni prawami
wy³¹cznoœci na œwiadczenie us³ug,
l rynki regulowanerynki regulowanerynki regulowanerynki regulowanerynki regulowane – operatorzy otrzymuj¹ prawa wy³¹cz-
ne przyznawane tylko na pewien okres i podlegaj¹ zasadom
przetargów na œwiadczenie us³ug,
l rynki deregulowanerynki deregulowanerynki deregulowanerynki deregulowanerynki deregulowane – ca³kowity brak praw wy³¹cznych.

Przeprowadzone badania kosztów jednostkowych prze-
wozów pokazuj¹, ¿e w przypadku rynków zamkniêtych prze-
wy¿szaj¹ one dwukrotnie koszty generowane przez przewoŸ-
ników na rynkach deregulowanych. Z kolei wprowadzenie
zasad konkurencji regulowanej pozwala zarówno obni¿aæ
koszty, jak te¿ skutecznie kontrolowaæ i podnosiæ jakoœæ
œwiadczonych us³ug. Zastosowanie takich zasad okreœlone
zosta³o jako realne i najlepiej dostosowane do obecnej rze-
czywistoœci. Jest ono jednoczeœnie zgodne z rozwi¹zaniami
dotycz¹cymi liberalizacji rynków innych ni¿ transportowy,
a przewoŸnikom operuj¹cym w skali miêdzynarodowej, a za-
tem w ró¿nych krajach, stwarza warunki prawnego bez-
pieczeñstwa. Potrzebna jest jednak taka regulacja, która
okreœli precyzyjnie zasady przyznawania i finansowania kon-
traktów na publiczne przewozy pasa¿erskie, jak te¿ zakres
i metody ingerencji organów publicznych.

Ostatecznym celem przygotowanej regulacji jest – zda-
niem Komisji Europejskiej – podniesienie jakoœci i obni¿enie
kosztów transportu publicznego. Pozwoli to jednoczeœnie
zwiêkszyæ jego udzia³ w przewozach ogó³em i ograniczy
u¿ytkowanie pojazdów samochodowych w codziennych do-
jazdach do szkó³ i zak³adów pracy.

Podstawowe regu³y polityki transportowej Wspólnoty
Europejskiej w odniesieniu do transportu publicznego s¹
nastêpuj¹ce:
l zastosowanie kontraktów zawieranych pomiêdzy kompe-

tentnymi organami a operatorami,
l dotowanie operatorów œwiadcz¹cych us³ugi czyni¹ce za-

doœæ wymaganiom s³u¿by publicznej,
l okreœlenie regu³ przyznawania praw wy³¹cznych,
l wprowadzenie kontrolowanej konkurencji,
l przejrzystoœæ podejmowanych decyzji.

Osi¹gniêcie wymienionych zamierzeñ wymaga precyzyj-
nego i ujednoliconego wprowadzenia zasad okreœlonych
w rozporz¹dzeniu do prawodawstwa w poszczególnych kra-
jach. Nie ograniczy to swobody w³adz samorz¹dowych do
dokonywania wyboru i stosowania tych spoœród rozwi¹zañ
proponowanych w rozporz¹dzeniu, które najlepiej odpowia-
daj¹ warunkom i potrzebom lokalnym.

Projektowi nowego rozporz¹dzenia Unii Europejskiej to-
warzyszy bardzo interesuj¹cy dokument, opisuj¹cy aktualny
stan organizacji rynku przewozowego oraz reglamentacji
us³ug przewozowych w poszczególnych krajach piêtnastki.
Wyci¹g z tego dokumentu, obejmuj¹cy transport szynowy
w aglomeracjach (tramwaj, metro) oraz miêdzymiastowy
(kolej) podano w tablicy 1.

Komentarze zagraniczne
Jedn¹ z pierwszych osób, które komentowa³y projekt nowej
regulacji Unii Europejskiej by³ francuski minister transportu
Jean-Jean-Jean-Jean-Jean-Claude GayssotClaude GayssotClaude GayssotClaude GayssotClaude Gayssot, który w 2000 r. przewodniczy³ Eu-
ropejskiej Radzie Ministrów Transportu. Za podstawowy cel
dokumentu uzna³ zwiêkszenie roli transportu publicznego
w poszczególnych krajach. W³aœciwe jest tak¿e uznanie przez
Komisje Europejsk¹ transportu publicznego za s³u¿bê publicz-
n¹, czego skutkiem jest jednoznaczne wskazanie na koniecz-
noœæ dofinansowywania go ze œrodków publicznych. Jego
zdaniem tekst rozporz¹dzenia nale¿y jednak zmodyfikowaæ
tak, aby wzmocni³ on du¿ych operatorów (takich jak SNCF
czy RATP), zapewniaj¹c im stabilnoœæ dzia³ania w d³u¿szej
perspektywie czasowej. Jednoczeœnie nale¿y rozbudowaæ
kryteria dotycz¹ce podejmowania decyzji o odst¹pieniu od
warunków konkurencji oraz wzmocniæ te rozwi¹zania praw-
ne, które prowadz¹ do zwiêkszenia bezpieczeñstwa technicz-
nego systemów transportowych.

Perspektywa wprowadzenia nowej regulacji Unii Europej-
skiej bardzo ucieszy³a pana Guy BurgeoisaGuy BurgeoisaGuy BurgeoisaGuy BurgeoisaGuy Burgeoisa, dyrektora De-
partamentu Badañ i Strategii RATP. Dotyczy to zw³aszcza
umieszczenia w ostatecznym tekœcie dokumentu postano-
wieñ dotycz¹cych specyficznego traktowania „sieci zintegro-
wanych”, w tym autobusowych. Wielkie metropolie stano-
wi¹ bowiem problematykê specyficzn¹. Przyk³adowo
w regionie paryskim trudno by³oby mówiæ o mo¿liwoœci ra-
cjonalizacji przewozów kolejowych, gdyby przystanki kolei nie
by³y zasilane potokami podró¿nych przyje¿d¿aj¹cych autobu-
sami. Jednoczeœnie tylko taki operator, który zarz¹dza jed-
noczeœnie ca³¹ sieci¹ po³¹czeñ w systemie transportowym,
mo¿e zapewniæ osi¹gniêcie optimum ekonomicznego. Zda-
niem G. Burgeoisa nale¿y zatem prowadziæ do wzmocnie-
nia zarówno „monopolu publicznego”, jak te¿ doskonaliæ za-
sady jego kontrolowania. Zatem „sieci zintegrowane” nie
powinny byæ objête typowymi zasadami konkurencji. Co do
„ciê¿kiej” infrastruktury (np. kolejowej), celowe jest wpro-
wadzenie odpowiedzialnoœci pañstwa za jej utrzymanie, gdy¿
przek³ada siê to bezpoœrednio na bezpieczeñstwo komuni-
kacyjne. W tym uk³adzie zaanga¿owanie w³adz lokalnych
straci³oby nieco na znaczeniu.

Mniejszym optymist¹ po lekturze tekstu nowej regulacji
UE jest pan Antoine FAntoine FAntoine FAntoine FAntoine Frérotrérotrérotrérotrérot, dyrektor generalny CGEA Trans-
port. Twierdzi on, ¿e potwierdza ona jedynie stan istniej¹cy
i nie wprowadza niczego nowego do obecnych rozwi¹zañ.
W szczególnoœci nie powstaj¹ mo¿liwoœci pojawienia siê
konkurencyjnych przewoŸników tam, gdzie dotychczas nie
by³o to mo¿liwe. Trudno siê przecie¿ zgodziæ z tez¹, ¿e ope-
rator prywatny jest mniej kompetentny w eksploatacji sys-
temów obejmuj¹cych autobusy czy metro. Bezpieczeñstwo
komunikacyjne jest spraw¹ pierwszorzêdn¹, ale nie zale¿y
ono akurat od tego czy operator jest przedsiêbiorstwem
publicznym, czy prywatnym.

Zdaniem pana Hugues’a FHugues’a FHugues’a FHugues’a FHugues’a Fulchironaulchironaulchironaulchironaulchirona, reprezentuj¹cego
Francjê w Komitecie Europejskim UITP2), po raz pierwszy Ko-
misja Europejska potraktowa³a wykonywanie zadañ przewo-

2) L’Union internationale des transports publics – Miêdzynarodowa Unia Transportu Publicznego.
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Tablica 1
Organizacja rynkOrganizacja rynkOrganizacja rynkOrganizacja rynkOrganizacja rynku przewozowego w transporcie szynowym oraz reglamentacja us³ug u przewozowego w transporcie szynowym oraz reglamentacja us³ug u przewozowego w transporcie szynowym oraz reglamentacja us³ug u przewozowego w transporcie szynowym oraz reglamentacja us³ug u przewozowego w transporcie szynowym oraz reglamentacja us³ug w poszczególnych krajach Unii Europejskiejw poszczególnych krajach Unii Europejskiejw poszczególnych krajach Unii Europejskiejw poszczególnych krajach Unii Europejskiejw poszczególnych krajach Unii Europejskiej

KrajeKrajeKrajeKrajeKraje TTTTTransport w aglomeracjach – metro, tramwajransport w aglomeracjach – metro, tramwajransport w aglomeracjach – metro, tramwajransport w aglomeracjach – metro, tramwajransport w aglomeracjach – metro, tramwaj TTTTTransport miêdzy miastami – kransport miêdzy miastami – kransport miêdzy miastami – kransport miêdzy miastami – kransport miêdzy miastami – kolejolejolejolejolej
cz³onkcz³onkcz³onkcz³onkcz³onkowskieowskieowskieowskieowskie

Austria Rynek zamkniêty. Operatorzy s¹ w zdecydowanej wiêkszoœci Rynek zamkniêty.
przypadków przedsiêbiorstwami publicznymi.

Belgia Rynek zamkniêty. Operatorzy s¹ w zdecydowanej wiêkszoœci Rynek zamkniêty.
przypadków przedsiêbiorstwami publicznymi, tylko niektóre
przewozy powierzono przedsiêbiorstwom prywatnym.

Dania Szereg w³adz lokalnych stosuje zasady przetargu Podstawowe przedsiêbiorstwo (DSB – Narodowe Koleje
przy wyborze operatorów. W przypadku dwu miast rynek Duñskie) jest znacjonalizowane. Istnieje ponadto wielu
jest zamkniêty. drobnych przewoŸników (spó³ek), w których wiêkszoœciowe

udzia³y ma skarb pañstwa.

Finlandia Rynek zamkniêty. Rynek zamkniêty. Przedsiêbiorstwo publiczne
(VR Ltd – Koleje Fiñskie) jest jedynym operatorem.

Francja Region Paryski (Île de France) – rynek zamkniêty, z wielkim Rynek zamkniêty z monopolem kolei pañstwowych SNCF.
monopolistycznym przedsiêbiorstwem publicznym oraz kilkoma
niewielkimi operatorami prywatnymi.
Pozosta³e miasta Francji – rynki regulowane z operatorami
wybranymi w trybie przetargowym. Liczne rodzaje kontraktów
zastosowane jako eksperymentalne.

Grecja Rynek zamkniêty. Operatorami s¹ spó³ki z udzia³em kapita³u Rynek zamkniêty.
pañstwowego oraz prywatnego.

Hiszpania W centrach miast rynek zamkniêty z operatorami Rynek zamkniêty z monopolem kolei RENFE o statusie
o kapitale publicznym. Na przedmieœciach dominacja publicznym. Dla niektórych linii (np. linia du¿ych prêdkoœci
operatorów prywatnych wybranych w trybie przetargów. Barcelona – Madryt) zorganizowano przetargi skierowane

do operatorów prywatnych oraz spó³ek partnerstwa
publiczno-prywatnego.

Holandia Rynki w wiêkszoœci zamkniête, z dominacj¹ operatorów Rynek zdominowany przez sektor publiczny. Ograniczona
bêd¹cych przedsiêbiorstwami publicznymi. liczba operatorów prywatnych maj¹cych prawa wy³¹czne.
Trwaj¹ przygotowania do zastosowania formu³y rynku Trwaj¹ przygotowania do zastosowania formu³y rynku
regulowanego. regulowanego.

Irlandia Rynek zamkniêty. Operatorzy s¹ w zdecydowanej wiêkszoœci Rynek zamkniêty z monopolem przedsiêbiorstwa
przypadków przedsiêbiorstwami publicznymi. pañstwowego.

Luksemburg Rynek zamkniêty. Operatorzy s¹ w zdecydowanej wiêkszoœci Rynek zamkniêty z monopolem przedsiêbiorstwa
przypadków przedsiêbiorstwami z kapita³em publicznym pañstwowego.
lub czêœciowo prywatnym.

Niemcy Rynek regulowany z operatorami wybranymi w trybie prze- Rynek w podstawowej czêœci zamkniêty. Doœwiadczalnie
targowym, posiadaj¹cymi prawa wy³¹czne. Niektóre przewozy udostêpniono rynki przewozów regionalnych jako regulowane
s¹ subwencjonowane. Operatorzy s¹ przedsiêbiorstwami z zastosowaniem przetargów wy³aniaj¹cych przewoŸników.
publicznymi z ewentualnym udzia³em kapita³u prywatnego.

Portugalia W du¿ych miastach rynki zamkniête. W strefach podmiejskich Rynek zamkniêty z monopolem przedsiêbiorstwa
oraz w ma³ych oœrodkach rynki przewozowe regulowane. pañstwowego. Trwaj¹ przygotowania do eksperymentu

z zastosowaniem formu³y rynku regulowanego.

Szwecja Rynek otwarty na konkurencjê od 1989 r. (w tym Koleje szwedzkie prowadz¹ dochodowe przewozy
dla operatorów metra). Liczne przetargi na przewozy na prawach wy³¹cznoœci.
na poszczególnych liniach (sieciach) z za³o¿eniem Koleje szwedzkie oraz operatorzy prywatni ubiegaj¹ siê
przejêcia czêœci ryzyka handlowego przez operatora. w trybie przetargowym o przewozy subwencjonowane
Operatorzy przewozów wywodz¹cy siê z sektora prywatnego. (rynek regulowany).

Wielka Brytania Londyn – rynek metra zamkniêty dla operatorów prywatnych. Rynek regulowany w oparciu o przetargi od 1997 r.
Inne miasta – rynek regulowany lub zamkniêty dla sieci metra
lub tramwajów.

W³ochy Rynki zamkniête przygotowywane do przejœcia na zasady Rynek zamkniêty z monopolem przedsiêbiorstwa
rynków regulowanych. Operatorzy s¹ przedsiêbiorstwami pañstwowego.
z kapita³em publicznym lub prywatni.
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zowych jako s³u¿bê publiczn¹. W konsekwencji proponuje siê
wprowadzenie zasad konkurencji regulowanej, s³u¿¹cej jak
najlepszemu zaspokojeniu potrzeb przewozowych regionu.
Jest to podejœcie racjonalne, gdy¿ jak pokazuje doœwiadcze-
nie brytyjskie pe³na liberalizacja rynku transportowego oka-
zuje siê rozwi¹zaniem ca³kowicie b³êdnym. Jednoczeœnie
gwarantuje to mo¿liwie najlepsze wykorzystanie œrodków
publicznych.

Znaczenia dla polskich przewoŸników
Rozpatruj¹c treœæ omawianego projektu nowego rozporz¹dze-
nia UE, z polskiego punktu widzenia wskazaæ nale¿y na na-
stêpuj¹ce zagadnienia.

Przede wszystkim bezpoœrednie odniesienie do Polski
(a tak¿e do dziewiêciu innych krajów kandydackich) znala-
z³o siê w za³¹czniku 2 do tego dokumentu. Stwierdzono
zatem, ¿e operatorzy w pañstwach ubiegaj¹cych siê o przy-
jêcie do Unii Europejskiej musz¹ byæ traktowani tak, jak
przedsiêbiorcy wspólnotowi. Oznacza to zatem mo¿liwoœæ
w³¹czenia polskiego transportu publicznego w system roz-
wi¹zañ europejskich jeszcze przed formalnym wst¹pieniem
naszego kraju do UE.

Szczególnie wa¿ne jest za³o¿enie stanowi¹ce podstawê
ca³ego rozwi¹zania, ¿e rozpatrywane przewozy pasa¿erskie
maj¹ charakter s³u¿by publicznej, a ich œwiadczenie wyma-
ga wspomagania operatorów dodatkowymi œrodkami finan-

sowymi. Rozporz¹dzenie wzmacnia zatem proces kszta³to-
wania regionalnej polityki transportowej, w której samorz¹d
terytorialny staje siê decydentem w zakresie kszta³towania
systemu transportowego, zamawiaj¹c przewozy i op³acaj¹c
wybranych w ramach przetargu operatorów.

Rozporz¹dzenie przewiduje zró¿nicowany tryb wyboru
operatora, stosownie do wielu uwarunkowañ lokalnych. Po-
dejœcie takie wydaje siê racjonalne. Jednoczeœnie zawarty
kontrakt oznacza dla operatora kilkuletni¹ stabilnoœæ dzia³a-
nia. Dziêki przejêciu obowi¹zku finansowania przewozów
przez samorz¹d mo¿e on skoncentrowaæ siê na jakoœci
œwiadczonych us³ug oraz racjonalizacji kosztów w³asnych.
Celowe jest tak¿e podejmowanie dzia³añ inwestycyjnych,
które oznaczaj¹ mo¿liwoœæ wyd³u¿enia czasu trwania kon-
traktu.

Szczególny obszar zastosowania nowego rozporz¹dzenia
stanowi¹ przewozy osób niepe³nosprawnych. Operatorzy
przewozów zobowi¹zani zostaj¹ do œwiadczenia us³ug w tym
zakresie w wymiarze podstawowym. Us³ugi dodatkowe
mog¹ (i powinny!) byæ zlecane z wyrównaniem poniesionych
kosztów, ale bez mo¿liwoœci naliczania zysku z tego tytu³u.

Przedstawione wersja rozporz¹dzenia pozostaje nadal
projektem. Nale¿y jednak s¹dziæ, ¿e wersja ostateczne nie
bêdzie od niej odleg³a. W perspektywie w³¹czania naszego
systemu transportu publicznego w rozwi¹zania europejskie
warto pilnie obserwowaæ zachodz¹ce procesy.

q

Politechnika Wrocławska
oraz

Polskie Towarzystwo Logistyczne, Oddział Dolnośląski we Wrocławiu

organizują dwa międzynarodowe sympozja naukowo-techniczne, które odbędą się we Wrocławiu:
23 maja 2001 r. – Logistyka w transporcie szynowym
24 maja 2001 r. – Technika kolejowa w systemach logistycznych

Celem sympozjów jest prezentacja najnowszych rozwiązań organizacyjnych i technicznych w zakre-
sie logistyki w transporcie kolejowym i kombinowanym. Obserwacja doświadczeń innych firm w za-
kresie nowych technik transportu jest niezbędna. Z tego też względu sięgnęliśmy do doświadczeń firm
niemieckich, których przedstawiciele – pod przewodnictwem prof. Otmara Krettka z RWTH Aachen
(Niemcy) – przygotowali wiele niezwykle interesujących referatów.

Do udziału w obu sympozjach zapraszamy serdecznie wszystkich chętnych, zwłaszcza pracowników
kolei i firm stanowiących jej zaplecze, spedytorów korzystających z usług PKP lub z jej infrastruktury,
oraz przedstawicieli firm consultingowych.

Informacje o sympozjach (w tym szczegółowe programy zawierające streszczenia referatów) oraz
o serii wydawniczej  zamieszczono na stronie internetowej http://navigator.pwr.wroc.pl

Informacje na temat udziału w sympozjach można uzyskać pod adresem:
dr hab. inż. Jacek GRAJNERT – prof. Politechniki Wrocławskiej
dr inż. Stanisław KWAŚNIOWSKI
Instytut Konstrukcji i Eksploatacji Maszyn Politechniki Wrocławskiej
50-371 Wrocław, ul. Łukasiewicza 7/9
tel./fax (0-71) 34 77 926, e-mail: grajnert@pojazdy.ikem.pwr.wroc.pl

Patronat prasowy TECHNIKA TRANSPORTU SZYNOWEGO


