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Witamy w wyjątkowym mieście:
w Bielsku - Białej

Bielsko-Biała, jako miasto o tej nazwie, istnieje od 1 stycznia 1951 r., 
kiedy to połączono dwie odrębne dotąd miejscowości, leżące na przeciwle-
głych brzegach rzeki Białej, stanowiącej granicę Śląska i Małopolski. Przy-
pieczętowano w ten sposób długi proces historyczny, który w XIX stuleciu 
doprowadził do powstania jednej całości gospodarczej z dwóch miast o za-
zębiającej się, lecz odmiennej historii, całości już wówczas niejednokrotnie 
określanej obecnym mianem. 

Aby zrozumieć właściwie tutejsze dzieje i kulturę, trzeba stale pamiętać 
o fakcie, iż rozdzielająca miasta rzeka Biała, począwszy od 1457 r., przez długie 
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stulecia pełniła funkcję granicy państwowej. Starsze z obu „siostrzanych” miast, 
śląskie Bielsko, już w XIV w., znalazło się w granicach królestwa czeskiego, by 
następnie wraz z nim, w 1526 r., zostać włączonym do monarchii austriackich 
Habsburgów. Małopolska Biała, , położona była na zachodniej granicy Rzeczy-
pospolitej. 

Po I rozbiorze Polski, w 1772 r., również i ona znalazła się w Austrii, w jej 
nowo utworzonej prowincji - Galicji. Dopiero w 1918 r. oba miasta powróciły do 
odrodzonego państwa polskiego, starsze z nich po blisko sześciu wiekach! Ce-
chą charakterystyczną ludności Bielska-Białej i okolicy, aż do lat II wojny świato-
wej, była jej wielonarodowość. Żyli tu obok siebie Niemcy, Polacy i Żydzi, znaleźć 
można było Morawian, Czechów, Węgrów, a nawet Włochów. Wszystkie te nacje 
wniosły elementy swojej kultury, tworząc specyficzny tygiel narodowościowy. 
Większość mieszkańców używała na codzień języka niemieckiego, w którym nie 
brak było licznych zapożyczeń polskich i żydowskich, z drugiej strony miejscowa 
ludność polska przejęła do mowy potocznej szereg wyrażeń niemieckich. Żywy 
oddźwięk znalazła na tych terenach reformacja, która z jednej strony wprowa-
dziła podziały w miejscowej społeczności, a z drugiej związany z nią kult zapo-
biegliwości i pracy w znacznym stopniu przyczynił się do rozkwitu gospodar-
czego miast na Białą. W XIX w. do świątyń katolickich i ewangelickich dołączyły 
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żydowskie synagogi i domy modli-
twy. O charakterze i obliczu miasta 
zadecydował rozkwit sukiennictwa, 
zapoczątkowany w Bielsku w XVI w. 
W sto lat później rzemiosło to zaczę-
ło rozwijać się również po stronie 
polskiej - w Białej. Od początku XIX 
w. rękodzielnictwo ustępowało pro-
dukcji fabrycznej, by zostać przez 
nią całkowicie wypartym do końca 
tegoż stulecia. Aż do lat po II woj-
nie światowej bielsko-bialski ośro-
dek przemysłu wełnianego należał 
do największych w tej części Euro-
py. Uwarunkowania społeczne, jak 
i przynależność polityczna, spowo-
dowały, iż, mimo silnych powiązań 
gospodarczych z ziemiami polskimi, 
przez stulecia Bielsko ciążyło pod 
względem kulturowym w kierunku 
krajów czeskich i austriackich. Po 1772 r. było to zjawisko charakterystyczne rów-
nież dla galicyjskiej Białej. Proces ten nasilił się szczególnie w drugiej połowie 
XIX w., kiedy to szeroko czerpano wzorce kulturowe zwłaszcza ze stolicy monar-
chii - Wiednia. Świadectwem tej epoki pozostaje po dzień dzisiejszy architektura 
i pewien specyficzny klimat miasta, wspólny dla głównych ośrodków  dawnych 
Austro - Węgier. 

	II wojna światowa zmieniła zasadniczo obraz miasta, kładąc kres jego 
wielonarodowości, przerywając wielowiekowe powiązania kulturowe i przez 
długie lata skazując na zapomnienie nawet jego historię.

Źródło Informacji: Miejskie Centrum Informacji Turystycznej w Bielsku –Białej (wybór: Paweł Piwowarczyk).
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Paweł Stelmaszczyk - Komisja Europejska 
 - Dyrekcja Generalna ds. Mobilności i Transportu             

Łącząc Europę 



10



11



12



13



14



15



16



17



18



19



20



21



22



23



24



25



26



27



28



29



30



31



32



33

Wojciech Waluś
Miejski Zarząd Dróg
Bielsko - Biała

ITS w zarządzaniu drogami miejskimi.

1. ITS-wyjaśnienia, definicje.

2. Możliwości systemu - korzyści, obszary zastosowań.

3. Projekty zrealizowane - błędy, dobre praktyki.

1. Na obszarach silnie zurbanizowanych o znacznej gęstości infra-
struktury komunikacyjnej rozwiązywanie problemów transportowych poprzez 
dalsze w nią inwestowanie jest działaniem, które nie przynosi oczekiwanych 
rezultatów. Każda potencjalna rezerwa przepustowości układu drogowego wy-
nikająca z rozbudowy infrastruktury jest natychmiast wykorzystywana. W tej 
sytuacji powstały nowe koncepcje rozwiązań, mających sprostać rosnącemu 
zapotrzebowaniu mieszkańców na transport bez konieczności rozbudowy tzw. 
twardej infrastruktury.

Jedną z nich są Inteligentne Systemy Transportowe (ITS) które zgodnie 
z definicją stanowią szeroki zbiór różnorodnych technologii (telekomunikacyj-
nych, informatycznych, automatycznych i pomiarowych) oraz technik zarządza-
nia stosowanych w transporcie w celu ochrony życia, zwiększenie efektywności 
systemu transportowego oraz ochrony zasobów środowiska naturalnego.

Sposób działania tych systemów oparty jest na procesach zbierania, 
analizowania i przetwarzania informacji w celu zinterpretowania sytuacji na 
badanym odcinku drogi, czy obszarze i podjęcia decyzji co do zastosowania 
odpowiednich środków kontroli tej sytuacji. ITS opiera się na wielu źródłach 
informacji które w dobrze zaprojektowanym systemie powinny być „raz zbiera-
ne” natomiast wielokrotnie wykorzystywane. Informacje te w czasie rzeczywi-
stym przekazywane są do centrali systemu za pomocą sieci internet lub GSM. 
finalnym odbiorcom którymi mogą być zarówno użytkownicy infrastruktury jak 
również władze lokalne, czy też inne służby kontroli ruchu drogowego. Forma 
przekazu informacji możliwa jest za pomocą dostępnych środków zaczynając 
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od telefonu komórkowego, internet a kończąc na sygnalizacjach świetlnych czy 
tablicach zmiennej treści.

Podstawowymi cechami ITS jest:

•	 Modułowość - która umożliwia jasny podział na podsystemy które 
dedykowane są do konkretnych obszarów działania jak również po-
zwalają na etapowanie realizacji inwestycji,

•	 Skalowalność – która pozwoli systemowi na dalszą rozbudowę po-
większając jego funkcjonalność i użyteczność dla użytkowników sys-
temu,

•	 Transparentność – umożliwiająca w sposób czytelny i jednoznaczny 
określać i realizować cele zadane systemowi,

•	 Integralność oraz interoperacyjność – pozwalająca zarówno pozyski-
wać jak i udostępniać dane pomiędzy innymi systemami aby dane 
raz zebrane mogły być wykorzystane wiele razy w różnych aplika-
cjach.

2. Struktura ogólna ITS określa zestaw rodzajów systemów, które będą 
zastosowane na analizowanym obszarze. Składowymi mogą być różne podsys-
temy-najczęściej tu wymienianymi są:

a)	 Systemy zarządzania ruchem drogowym - (obejmuje m.in. koordy-
nację i scentralizowane działanie sygnalizacją świetlną które może 
mieć charakter zarówno liniowy na wybranych ciągach jak również 
obszarowy, możliwość wyposażenia sterowników w programy ste-
rowania które są uaktualniane on-line w zależności od aktualnej 
sytuacji ruchowej, realizację priorytetów dla komunikacji zbioro-
wej, a także pojazdów uprzywilejowanych, monitoring stanu za-
nieczyszczenia powietrza w danym obszarze, nadzór prędkości 
i postępowania zgodnie z zasadami ruchu drogowego: przejazd 
na czerwonym świetle czy przejazd ponadnormatywny, system 
automatycznego poboru opłat: na drogach, obiektach i wjazdach 
do obszarów specjalnych, system informacji o wolnych miejscach 
parkingowych) 

Systemy te pozwalają zoptymalizować korzystanie z sieci dróg, 
zmniejszyć zatłoczenie w newralgicznych punktach miast minima-
lizując jednocześnie hałas i emisje zanieczyszczeń, a także powodu-
jąc większą elastyczność w wykorzystaniu istniejącej sieci drogowej 
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uwzględniając wymagania użytkowników które zmieniają się w za-
leżności od pory dnia a także rodzaju ruchu,

b)	Systemy zarządzania transportem zbiorowym - (wykorzystuje wiele 
komponentów ITS: monitoring wnętrza pojazdu, pomoc w utrzyma-
niu pojazdu, system automatycznej lokalizacji pojazdu oraz kompu-
terowe wspomaganie wysyłanie pojazdów na trasę, czy automatycz-
ne pobieranie opłat, jak również systemy informatyczne pozwalają-
ce na zaplanowanie podróży)

Systemy te umożliwiają instytucjom zarządzającym przewozami pa-
sażerów poprawę bezpieczeństwa i efektywności działania przekła-
dającą się na wysoką ekonomię połączoną z zadowoleniem klienta,

c)	 Systemy zarządzania transportem towarowym - (zapewnienie 
bezpiecznego przejazdu, administrowanie przewozami w tym po-
zwolenia na przejazdy ponadnormatywne, automatyczne opłaty, 
elektroniczny monitoring pojazdów: sprawdzenie obciążenia oraz 
dokumentów, zarządzanie przewozami: harmonogramy podróży, 
wyznaczenie tras, informacje o trasie, monitorowanie przewozów) 

Zastosowanie powyższych systemów pozwala usprawnić wymianę 
informacji pomiędzy wszystkimi uczestnikami przewozu, zwiększyć 
bezpieczeństwo ruchu pojazdów ciężarowych przy równoczesnej 
oszczędności czasu wynikającej z procedur administracyjnych a tak-
że pozwala na uniknięcie niebezpieczeństwa przeładowania pojaz-
du,

d)	Systemy zarządzania służbami ratowniczymi - (powiązane najczę-
ściej z systemami zarządzania zdarzeniami drogowymi które wyko-
rzystują m.in. takie systemy jak automatyczną lokalizację pojazdów, 
wspomaganie wysyłania pojazdów na trasę, zarządzanie taborem 
oraz naprowadzanie pojazdów na miejsce zdarzenia) 

Każdy z tych systemów umożliwia skrócenie czasu dojazdu do miej-
sca zdarzenia a poprzez odpowiednio wypracowaną strukturę lo-
giczną systemu pozwala mieć kontrolę od momentu gdy informacja 
z centrum sterowania ruchem dotrze do dyspozytora, aż do zakoń-
czenia akcji i przywrócenia normalnych warunków ruchu,

e)	 Systemy informacji transportowej - (powinny być przygotowane do 
współpracy z szeroką gamą urządzeń komunikacyjnych i dzielą się 
na systemy informacji przed podróżą: telefon, radio, internet oraz 
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takie które dostarczają informacji w czasie jej trwania: rds, znaki 
zmiennej treści, znaki informacyjne stałej treści)

Celem tych systemów jest dotarcie do jak największej liczby użyt-
kowników systemu transportowego aby w sposób aktualny przeka-
zać informacje o warunkach ruchu, warunkach meteorologicznych, 
stanie środowiska, prowadzonych pracach drogowych, wypadkach 
oraz dostępnych miejscach parkingowych. Pozwalają także w spo-
sób dynamiczny informować pasażerów komunikacji zbiorowej 
o prognozowanym czasie odjazdu pojazdów transportu miejskiego. 
Poprzez możliwość uzyskania informacji przed podróżą użytkownik 
może zmienić czas podróży jej trasę, a także ewentualnie środek 
transportu. Ich zastosowanie przyczynia się do redukcji zatłoczenia 
oraz zachęca do podróży transportem zbiorowym.

Integralnymi elementami takich systemów są centra zarządzania ru-
chem drogowym i transportem publicznym oraz systemy łączności wszystkich 
innych podsystemów tworzących Inteligentny System zarządzania ruchem 
w danym mieście.

Każdy z wymienionych podsystemów może być realizowany samo-
dzielnie, a jeżeli zaistnieje taka potrzeba, zintegrowany z innymi systemami ITS. 
Projektując dany system powinniśmy w sposób przemyślany dobrać jego pod-
systemy tak, aby były one dedykowane do konkretnych celów wynikających 
z potrzeb użytkowników ruchu. System powinna cechować otwartość i intero-
peracyjność która pozwoli na współprace różnych podsystemów nie uzależnia-
jąc ich od czasu wprowadzenia, czy przyjętej technologii rozwiązania. 

Niestety do dnia dzisiejszego nie zostały opracowane jeszcze standar-
dy dla ITS, pomimo, że trwają prace nad standaryzacją omawianych systemów. 
Standardy będą narzędziem dla szeroko rozumianego sektora ITS wspomaga-
jącym dialog pomiędzy administracją publiczną a pozostałymi zainteresowany-
mi wprowadzeniem systemów gremiami. Dzięki temu łatwiej będzie bowiem 
na początku określić potrzeby zamawiającego, a potem zaproponować rozwią-
zania, które dokładnie na nie odpowiedzą. Standardy przyczynią się do tego, że 
budowa kolejnych systemów będzie otwarta, a oferowane rozwiązania będą 
charakteryzowały się zwiększoną funkcjonalnością, bogatszą o nowe rozwiąza-
nia. Będą także tańsze bo dzięki standaryzacji dane zbierane raz będą wykorzy-
stywane przez różne aplikacje, a nie jak do tej pory, gdy przez brak standardów 
powstają oddzielnie systemy nie potrafiące się ze sobą komunikować. 
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Ważnym aspektem jest, iż miejskie ITS-y mogą przyczynić się do za-
rabiania na utrzymanie infrastruktury np. dzięki skuteczniejszemu pobieraniu 
opłat parkingowych oraz karaniu kierowców za przejeżdżanie na czerwonym 
świetle czy też poruszających się z ładunkiem przekraczającym dopuszczalny 
tonaż na danej drodze, a pozyskiwane w ten sposób środki mogą być przezna-
czone na różne cele, choćby na dotowanie transportu publicznego.

Korzyści z zastosowanych rozwiązań ITS leżą zarówno po stronie sekto-
ra publicznego jak i szeroko rozumianego sektora prywatnego. Z jednej strony 
ważnym aspektem wdrożeń jest zaspokajanie potrzeb użytkowników systemu, 
a z drugiej obniżenia kosztów związanych z obsługą podróżnych ze szczegól-
nym zwróceniem uwagi na ochronę środowiska naturalnego.

Podstawowymi korzyściami wynikającymi z przeprowadzonych już 
wdrożeń, nie tylko za granicą, ale również w kraju (na podstawie danych stowa-
rzyszenia ITS Polska) są:

•	 Zwiększenie przepustowości skrzyżowań o 20-25%,

•	 Poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego przekładająca się na 
zmniejszenie liczby wypadków o 40-80%,

•	 Zmniejszenie czasu podróży i zużycia energii o 45-70%,

•	 Poprawa komfortu podróżowania i warunków ruchu kierowców po-
dróżujących transportem zbiorowym oraz pieszych,

•	 Redukcja kosztów zarządzania taborem drogowym, 

•	 Redukcja kosztów związanych z utrzymaniem i renowacją nawierzch-
ni oraz budowaniem nowych układów drogowych,

•	 Poprawa jakości środowiska naturalnego poprzez redukcję emisji 
spalin o 30-50%,

•	 Zwiększenie korzyści ekonomicznych w regionie.

Istotnym czynnikiem argumentującym zasadność stosowania różnego 
rodzaju podsystemów ITS jest ich efektywność. Już w pierwszych latach użyt-
kowania systemu oszczędności finansowe przekraczają koszty jego wykona-
nia. W przypadku systemów miejskich stosunek zysków do kosztów liczonych 
w ciągu okresu 10 lat waha się w przedziale 1.7-34. Przytaczana rentowność wy-
nika z rodzaju zastosowanych podsystemów przy czym największe wskaźniki 
wykazują systemy sterowania ruchem na skrzyżowaniach i obszarach central-
nych miast. W związku z powyższym wdrożenie systemów ITS powinno stano-
wić priorytet w rozwiązywaniu problemów transportowych miast.
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3. Obecnie w Polsce realizowane są projekty ITS które mają charakter 
pilotażowy. Wsparcie z funduszy UE umożliwiło realizację projektów ITS przez 
wnioskodawców, które z dużym prawdopodobieństwem pomimo potrzeb nie 
byłyby realizowane w ramach  środków własnych którymi potencjalni benefi-
cjenci dysponowali.

W Polsce tematyka ITS jest na tyle pojęciem innowacyjnym, że aby 
podnosić świadomość zarówno społeczeństwa jak również decydentów po-
winno się stymulować wymianę informacji dotyczącą realizacji projektów 
ITS w formie zarówno spotkań merytorycznych jak również paneli dyskusyj-
nych. Szczególne cenne mogą być doświadczenia zbierane przez podmioty 
które są obecnie na etapie wdrażania projektów które w perspektywie fi-
nansowej na lata 2007-2013 otrzymały dotację w wysokości 85% wartości 
inwestycji.

Beneficjenci którzy obecnie realizują projekty związane z ITS przeciera-
ją ścieżki w tej dziedzinie. W konsekwencji braku doświadczenia wdrażane pro-
jekty mają charakter „wyspowy” które nawet po zakończenia ich wdrożenia nie 
będą charakteryzowały się istnieniem powiązań między sobą, a brak uniwersal-
nej architektury oraz podstawowych cech systemów ITS (min. brak integralno-
ści i interoperacyjności) może w późniejszym czasie powodować utrudnienia 
w integracji projektów ITS wdrożonych w różnych miastach. 

W pracach nad wypracowaniem wspólnych fragmentów architek-
tury ITS powinni brać udział wszyscy uczestnicy procesu poczynając od 
beneficjentów, poprzez przedstawicieli administracji szczebla centralnego, śro-
dowiska komunikacji zbiorowej a zakończywszy na wykonawcach. Powołanie 
takich grup roboczych pozwoliłoby uniknąć ryzyka realizacji projektów bez 
możliwości dalszej rozbudowy gdyż istotne jest, aby system wdrożony przez 
jednego wykonawcę mógł być swobodnie rozbudowywany przez innego wy-
konawcę wybranego przez inwestora. 

Z doświadczeń wielu podmiotów wynika, że tworzenie systemu od 
razu na całe miasto powoduje monopolizację rynku oraz uzależnienie od jed-
nego wykonawcy. Etapowość pozwala dojrzeć problemy, których na etapie pi-
sania pierwotnych założeń systemu nie dało się zidentyfikować, lub które wy-
nikły na etapie realizacji w wyniku użytkowania systemu. Rozwijanie projektu 
na raty umożliwia poprawianie już funkcjonujących elementów oraz wdrażanie 
nowych, pozwala także na rozłożenie obciążeń finansowych na dłuższy okres 
czasu.
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Proces tworzenia i wdrażania ITS jest procesem wiążącym się z wielo-
ma  trudnościami i barierami których świadomość pozwala ograniczyć zarówno 
koszty jak również czas realizacji wdrażanego projektu. Aby poszerzyć wiedzę 
beneficjentów odnośnie obecnie wdrażanych projektów i problemów z tym 
związanymi na różnych etapach inwestycji Ministerstwo Transportu i Gospo-
darki Morskiej zleciło wykonanie opracowania, którego wykonawca - firma 
Agrotec przeprowadziła analizę wraz z oceną najważniejszych problemów wy-
stępujących w projektach z zakresu Inteligentnych Systemów Transportowych 
w ramach działania 8.3 POIiŚ.

Poniżej przedstawiono najważniejsze aspekty powyższego opracowa-
nia zebranego w formie „dobrych praktyk”:

•	 Uwzględnienie w materiałach strategicznych zapisów uwzględnia-
jących oceny potrzeb do realizacji projektów ITS – w dokumentach 
strategicznych Gmin powinny znajdować się precyzyjnie wyzna-
czone cele oraz narzędzia mające służyć ich realizacji. Ustalono, iż 
w mogą występować sytuacje w których potencjalny beneficjent 
nie przewidział w dokumentach strategicznych realizacji projektów 
z zakresu ITS, zaś w oparciu o sytuację z „terenu” stwierdza potrzebę 
ich wdrożenia. W takim przypadku, uzasadnienie potrzeb realizacji 
projektu przy współfinansowaniu ze środków UE może być utrudnio-
ne. Aktualizacji planów realizacji konkretnych zadań inwestycyjnych 
z zakresu ITS powinny towarzyszyć zabezpieczanie w Wieloletnich 
Planach Inwestycyjnych funduszy na ich wdrożenie.

•	 Dochowanie należytej staranności przy ustalaniu szacunkowej war-
tości zamówienia – główne błędy polegały na niedoszacowaniu na 
etapie określania szacunkowej wartości wielkości robót uzupełnia-
jących pomimo przewidywania ich na etapie specyfikacji, przyjmo-
waniu do przeliczenia waluty niezgodnie z obowiązującym rozpo-
rządzeniem czy w końcu podawanie wielkości zamówienia w kwocie 
brutto.

•	 Rozpoczęcie realizacji projektu przed podpisaniem przez 
beneficjentów umowy o dofinansowanie  –  powyższa sytuacja mia-
ła wpływ na przyśpieszenie wydatkowania środków w ramach PO-
IiŚ, gdyż projekt w momencie aplikowania o dofinansowanie był za-
awansowany, co umożliwiło terminowane - zgodne z planem realizo-
wanie inwestycji.
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•	 Odpowiedni dobór struktury organizacyjnej realizującej projekt – 
dobrym przykładem jest projekt ITS Gliwice w strukturze którego 
utworzono komórkę bezpośrednio koordynującą zarządzanie pro-
jektem. Pracownicy Ci uczestniczyli w przygotowaniu projektu do 
realizacji, przygotowywali dokumentację przetargową oraz nadzo-
rowali pracę wykonawcy ITS a na także prowadzili obsługę admini-
stracyjną i finansową w projekcie. Pozwalało to na sprawne podej-
mowanie decyzji wpływających na czas realizacji całego projektu 
a także pozwalało na koncentrację wyłącznie na jednym zadaniu 
jakim był projekt ITS.

•	 Odpowiednie przygotowanie projektu do realizacji – w trakcie ana-
lizy stwierdzono, iż nie wszystkie podmioty odpowiedzialne za reali-
zację projektów w sposób odpowiedni podchodzą do planowania 
takiej inwestycji gdyż zdarzają się sytuacje w których dane rozwią-
zanie projektowe powielane są mechanicznie, nie dostosowując do 
sytuacji w danym mieście. Istotnym elementem przygotowania pro-
jektu a szczególnie w dziedzinie ITS jest przeprowadzenie studium 
wykonalności. Opracowanie takie powinno zawierać realne i rzetelne 
zdiagnozowanie potrzeb inwestycyjnych beneficjenta.

•	 Zapewnienie odpowiedniej koordynacji realizacji różnych projektów 
infrastrukturalnych – kolizje projektów wynikające z braku świado-
mości czasowego nakładania się na siebie powodowały wyraźne 
opóźnienia przy realizacji projektów związanych z ITS. Rozwiązaniem 
jest utworzenie w strukturze miasta Biura Koordynacji Inwestycji i Re-
montów w pasie drogowym które dzięki dostępnym formom infor-
matycznym prowadzi koordynację wszystkich projektów w celu ich 
usprawnienia i racjonalizacji. Pozwala jako narzędzie do przestrzen-
nego zlokalizowania różnych inwestycji realizowanych przez różnych 
inwestorów.

•	 Przyjmowanie przez wnioskodawców w dokumentacji aplikacyjnej 
realnych harmonogramów realizacji projektu – jak pokazała praktyka 
w zależności od przyjętego trybu wyłaniania wykonawcy od ogło-
szenia do podpisania umowy w przypadku „prostych postępowań” 
np. na inżyniera kontraktu upływało od 90-112 dni natomiast w przy-
padku „droższych i skomplikowanych postępowań” czas ten wahał 
się w granicach 187-481 dni. W związku z powyższym projektodawcy 
powinni przeznaczyć odpowiednio w pierwszym przypadku 120 dni 



41

natomiast w tym drugim-bardziej skomplikowanym 240. Powyższe 
pozwoli na realistyczne realizowanie projektu oraz pozwoli na iden-
tyfikowanie ryzyka w projekcie.

•	 Uwzględnienie przez Beneficjentów zgłaszanych przez CUPT zaleceń 
z opinii pokontrolnych – ustalono, że nie wszyscy beneficjenci pod-
pisują opinie pokontrolne tzn. nie zgadzają się z zapisanym stanowi-
skiem CUPT. Kontrole przed wszczęciem postępowania o udzielenie 
zamówienia publicznego jest narzędziem prewencyjnym umożliwia-
jącym beneficjentowi wprowadzenia zmian w dokumentacji przetar-
gowej tak, aby mógł uniknąć błędów mogących skutkować nałoże-
niem korekty finansowej.

•	 Odpowiednia struktura SIWZ – odpowiednie sformułowanie wy-
mogów SIWZ w zakresie wymaganego doświadczenia i kwalifikacji 
umożliwia ograniczenie ryzyka wyboru nierzetelnego wykonawcy 
jak również pośrednio może przyczynić się do uniknięcia konieczno-
ści składania wyjaśnień i uzupełnień. Stosowanie kryteriów innych 
niż cena pozwala na wybór podmiotu charakteryzującego się lep-
szym zrozumieniem projektu.

•	 Dopuszczanie spełnienia warunku udziału w postępowaniu w pro-
wadzonych postępowaniach na wyłonienie wykonawcy zbiorczo dla 
wszystkich członków konsorcjum – traktowane jako błąd jest wymu-
szanie spełnienia warunku doświadczenia przez wszystkich człon-
ków konsorcjum. Zapis taki narusza zasadę równego traktowania 
i uczciwej konkurencji i jest sprzeczny z celem tworzenia konsorcjów 
projektowych. Postępowanie takie jest zagrożone ustaleniem korek-
ty finansowej.

•	 W prowadzonych postępowaniach Beneficjenci nie powinni zawie-
rać wymogów jakie mają się znaleźć w umowach konsorcjum – jedy-
ne co zamawiający powinien dopilnować to aby umowa konsorcjum 
się pojawiła a szeroko rozumiany interes zamawiającego chroni art. 
141 PZP który w praktyce oznacza, iż zamawiający może domagać 
się spełnienia całości lub części świadczenia od wszystkich wykonaw-
ców łącznie od kilku z nich lub od każdego z osobna.

•	 Dopuszczanie podwykonawstwa w prowadzonych postępowaniach 
– beneficjenci projektów ITS w niektórych przypadkach w sposób 
nieuprawniony nie dopuszczali podwykonawstwa. Ograniczenie to 
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musi wynikać z zapisów w SIWZ i może mieć miejsce tylko „ze wzglę-
du na specyfikę przedmiotu zamówienia”. Komisja Europejska do-
puszcza sytuację, w której podwykonawstwo jest zabronione jedynie 
wtedy gdy dotyczy znaczących części zamówienia, których wykona-
nie decyduje o jakości całego zamówienia.

•	 Nie zamieszczanie w dokumentacji przetargowej zapisów ogranicza-
jących uczciwą konkurencję.

•	 Zwracanie szczególnej uwagi na treść SIWZ pod kątem wychwyce-
nia zawartych w opisie zamówienia wskazań znaków towarowych 
– zawierano w OPZ zapisy podstawowych wymagań dla elemen-
tów projektu wskazując znaki towarowe, patenty lub pochodzenie, 
występowały braki w podaniu minimalnych parametrów w zakresie 
parametrów równoważności, zapisy nie były wykonywane w sposób 
obiektywny, zrozumiały i jednoznaczny. Pozostawienie takich zapi-
sów może skutkować nałożeniem korekty finansowej w wysokości 
25% kwoty kosztów kwalifikowalnych.

•	 Zadbanie o odpowiedni odbiór społeczny projektu – beneficjenci 
powinni w odpowiedni sposób prowadzić różnymi kanałami infor-
macyjnymi działania informujące o realizacji projektu. Ważne jest 
prowadzenie aktualnej strony internetowej o prowadzonej inwesty-
cji na której zainteresowane strony mogłyby dowiedzieć się więcej 
o realizowanym projekcie. Bardzo trafnym sposobem na docieranie 
do społeczeństwa jest organizacja „dni otwartych”.

•	 Zapewnienie możliwości wykorzystania danych wyjściowych z wdra-
żanych systemów – w umowach zawieranych z wykonawcą na wdro-
żenie ITS beneficjenci powinni zastrzegać sobie prawo, iż dane wyj-
ściowe z systemów mogą być swobodnie zarządzane przez inwesto-
ra a także aby format danych generowanych przez system był kom-
patybilny z oprogramowaniem posiadanym przez zamawiającego.

•	 Wspieranie wykonawcy w uzyskaniu wymaganych przepisami 
uzgodnień i opinii – zdarzały się przypadki, że stosowne uzgodnienia 
były w sposób nagminny przedłużane co wydłużało proces projekto-
wania systemu. Dziwny jest fakt, iż problemy te występowały nawet 
wówczas gdy organem uzgadniającym były komórki beneficjenta 
które powinny być najbardziej zainteresowane brakiem zwłoki na 
tym etapie projektu. Rozwiązaniem takiej sytuacji jest organizowanie 
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spotkań w którym uczestniczą wszystkie strony projektu i na którym 
powinny zapadać wiążące decyzje w zakresie konkretnych rozwiązań 
projektowych.

•	 Wymiana informacji i dobrych praktyk podczas realizacji projektów.

•	 Ponoszenie wydatków zgodnie z wytycznymi dotyczącymi kwalifi-
kowalności wydatków - zdarzały się przypadki, że beneficjenci nie 
byli wstanie udowodnić, iż dopełnili wszelkich starań aby zapewnić 
możliwie najlepszy efekt przy możliwie najniższych kosztach. Prowa-
dzone rozeznania rynku wykonywane były w sposób niespójny a be-
neficjenci nie byli wstanie udowodnić, iż przedmiotowe zamówienie 
zostało wykonane po cenie nie wyższej od ceny rynkowej.

•	 Zachowanie należytej staranności przy weryfikacji zasadności zawar-
cia aneksów do podpisanej umowy – dokonywano zmian które na 
etapie kontroli okazywały się zmianą istotnych warunków postano-
wień zawartej umowy co zakazuje ustawa PZP, i która skutkuje ko-
niecznością unieważnienia postępowania. Warto wprowadzać zapisy 
umożliwiające stronom kontraktu np. dokonywanie zmian terminu 
realizacji umowy z podaniem warunków, na podstawie których za-
mawiający dopuszcza taką możliwość.
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MACZYŃSKI Andrzej 1

KSZTAŁCENIE KADR JAKO ISTOTNY ELEMENT 
OCZEKIWANEGO FUNKCJONOWANIA INTELIGENTNYCH

SYSTEMÓW TRANSPORTOWYCH 

WSTĘP

Transport słusznie nazywany jest krwioobiegiem współczesnej gospo-
darki. Wraz z rozwojem handlu, postępującą globalizacją oraz zwiększoną mo-
bilnością ludności jego znaczenie będzie w dalszym ciągu rosło. Należy zatem 
liczyć się ze stałym zapotrzebowaniem na specjalistów z szeroko pojętej dyscy-
pliny transport. Podbeskidzie jest natomiast jednym z najbardziej uprzemysło-
wionych regionów w Polsce o dobrze rozwiniętej, a jednocześnie silnie rozbu-
dowywanej i modernizowanej sieci dróg kołowych oraz kolejowych. W odległo-
ści kilkudziesięciu kilometrów od Bielska-Białej znajdują się przejścia graniczne 
z Republikami: Czeską i Słowacką. Jest to ważny węzeł komunikacyjny leżący na 
trasie łączącej północ z południem Europy. Podbeskidzie stanowi więc poten-
cjalnie ciekawy rynek pracy dla specjalistów z zakresu transportu.

Na podstawie powyższych przesłanek w 2009 roku na Akademii Tech-
niczno-Humanistycznej w Bielsku-Białej zapadła decyzja o uruchomieniu stu-
diów inżynierskich I stopnia na kierunku Transport. W niniejszym referacie 
przedstawiono historię powstania i rozwoju kierunku Transport wskazując na 
prawne i społeczne uwarunkowania tego procesu, mające także wpływ na re-
alizowane specjalności.

1dr hab. inż. Andrzej Maczyński, prof. ATH  – Akademia Techniczno-Humanistyczna w Bielsku-Białej, 

Wydział Zarządzania i Informatyki, Katedra Transportu i Informatyki  
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1. URUCHOMIENIE KIERUNKU TRANSPORT

O utworzeniu kierunku Transport na bielskiej uczelni (do 2001 roku była 
to Filia Politechniki Łódzkiej) myślano przez szereg lat. Pierwsze prace w tym 
zakresie podjęto na Wydziale Budowy Maszyn i Informatyki. Niestety nigdy nie 
zostały one zakończone opracowaniem ostatecznego wniosku. 

W 2009 roku grupa pracowników Wydziału Budowy Maszyn i Infor-
matyki przeszła na Wydział Zarządzania i Informatyki i w krótkim czasie przy-
gotowała program studiów inżynierskich pierwszego stopnia na kierunku 
Transport oraz wniosek do Ministerstwa o zgodę na jego uruchomienie. 17 
lipca 2009 roku Senat Akademii Techniczno-Humanistycznej podjął uchwałę, 
w której pozytywnie zaopiniował wniosek o utworzenie na Wydziale Zarzą-
dzania i Informatyki kierunku studiów Transport. Z punktu widzenia Uczelni 
istotnym argumentem za uruchomieniem kierunku było to, że minimum ka-
drowe stanowili dotychczasowi pracownicy ATH i nie było konieczności za-
trudniania nauczycieli drugo-etatowych. Pewnym minusem tego rozwiązania 
był brak w kadrze firmującej „rasowego” specjalisty z dziedziny transportu. 
Kadrę stanowili przede wszystkim nauczyciele specjalizujący się w modelo-
waniu dynamiki maszyn, w tym środków transportu, oraz modelowaniu roz-
przestrzeniania się w powietrzu związków szkodliwych spalin emitowanych 
przez silniki pojazdów samochodowych. Wsparciem byli także pracownicy 
Wydziału zajmujący się logistyką. Przy tworzeniu programu przyjęto między 
innymi następujące założenia:

•	 nie ma możliwości wykształcenia studenta tak, aby bezpośrednio po 
studiach mógł podjąć każdą pracę związaną  z dowolną gałęzią trans-
portu,

•	 studia powinny dostarczyć studentowi możliwie szeroką wiedzę kie-
runkową, umożliwiająca mu pozyskanie w przyszłości niezbędnej 
wiedzy szczegółowej,

•	 aby spełnić wymogi ustawowe należy w planie studiów przewidzieć 
specjalności,

•	 specjalności powinny być zgodne z kwalifikacjami kadry, korzystne 
byłoby powołanie specjalności unikatowych w skali kraju (regionu).

Program i plany studiów dla kierunku przygotowano zgodnie z obo-
wiązującymi wówczas standardami. Na studiach stacjonarnych przedmioty 
kształcenia ogólnego obejmowały 300 godz., podstawowe 630 godz., kierun-
kowe 795 godz. a specjalnościowe 675 godz. Na studiach niestacjonarnych 
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było to odpowiednio: 216, 396, 603 oraz 225 godz.. Przewidziano dwie spe-
cjalności:

1.	 Komputerowe wspomaganie w transporcie.

2.	 Logistyka transportu.

Zagadnienie związane z ITS nie miały swojego bezpośredniego od-
zwierciedlenia w żadnym realizowanym przedmiocie, lecz były prezentowa-
ne w ramach takich bloków jak: Inżynieria ruchu, Sterowanie i monitoring, SIP 
w transporcie

W marcu 2010 roku Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyższego 
wyraziło zgodę na uruchomieniu na Wydziale Zarządzania i Informatyki 
kierunku Transport na studiach inżynierskich I stopnia. Pierwsi studenci 
rozpoczęli naukę w roku akademickim 2010/2011. Na studia stacjonarne 
przyjęto 96 osób, natomiast na studia niestacjonarne 60. 

2. WSPARCIE PROJEKTU „ATH ŁĄCZY”

Zaraz po uzyskaniu zgody MNiSW na uruchomienie kierunku roz-
poczęto starania o uzyskanie dodatkowego wsparcia finansowego na jego 
rozwój z Programu Operacyjnego Kapitał Ludzki. W maju 2010 złożono do 
MNiSW wniosek o finansowanie projektu „ATH ŁĄCZY – droga do wspól-
nego celu – gospodarki opartej na wiedzy”. Partnerem w projekcie z oto-
czenia gospodarczego jest firma SM Logistic Sp. z o.o. z Andrychowa. Jest 
to firma transportowo – logistyczna działająca od 1992 roku i specjalizu-
jącą się w dystrybucji towarów spożywczych w temperaturach kontrolo-
wanych, jak również w przewozach artykułów przemysłowych na terenie 
kraju oraz Unii Europejskiej. Wartość projektu wyniosła 9 396 043,00 zł, 
a okres jego realizacji to 01.10.2010 – 31.12.2015. Do ogólnych celów pro-
jektu należą:

1.	 Wzrost liczby studentów, w tym kobiet na kierunkach technicznych.

2.	 Wzbogacenie oferty edukacyjnej o nowy kierunek i nowe specjalno-
ści.

3.	 Dostosowanie oferty kształcenia do potrzeb gospodarki opartej na 
wiedzy i trendów na rynku pracy.

4.	 Poprawa jakości kształcenia.

5.	 Wyrównywanie szans edukacyjnych studentów.
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6.	 Lepsze praktyczne przygotowanie studentów i absolwentów.

7.	 Wzmocnienie współpracy z biznesem.

8.	 Wzrost komfortu studiowania osób niepełnosprawnych na ATH.

Cele te są realizowane w szczególności poprzez:

–	 rozwój kierunku Transport,

–	 utworzenie i prowadzenie specjalności Systemy logistyczne przed-
siębiorstw oraz Inżynieria administracji gospodarczej na kierunku Za-
rządzanie i Inżynieria Produkcji realizowanym na Wydziale Budowy 
Maszyn i Informatyki,

–	 utworzenie i prowadzenie dwóch nowych specjalności na kierunku 
Socjologia na Wydziale Zarządzania i Informatyki – Komunikacja spo-
łeczna i nowe media, Socjologia organizacji i zarządzania zasobami 
ludzkimi.

Na realizację zadań bezpośrednio związanych z kierunkiem Transport 
została przeznaczona kwota 3 226 895,00 zł. Do zadań tych należą:

–	 otwarcie i realizacja kierunku Transport,

–	 rozszerzenie oferty o zajęcia fakultatywne z matematyki i fizyki,

–	 wzmocnienie praktycznych elementów nauczania,

–	 promocja kierunku.

2.1. Rozwój bazy materialnej

Wsparcie projektu „ATH ŁĄCZY” pozwoliło na wyposażenie laborato-
riów dydaktycznych oraz zakup specjalistycznego oprogramowania. Dzięki 
temu studenci mają możliwość zapoznania się z nowoczesną aparaturą i opro-
gramowaniem, przy czym w znacznej części narzędzia te stosowane są w syste-
mach ITS. Warto tu wymienić:

–	 dwie radarowe stacje pomiaru ruchu AutoScope RTMS (rys. 1), które 
umożliwiają rejestrację pojedynczego pojazdu (prędkość, kierunek, 
odstęp, typ pojazdu) i obsługują maksymalnie 12 pasów ruchu,

–	 wieloparametrowy monitor powietrza Aeroqual: Series 505, AQM 
10 zapewniający pomiar: tlenku węgla (CO), tlenków azotu (Nox), 
ozonu (O3) oraz węglowodorów organicznych (HC), wyposażony 
w moduł GPS,
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–	 oprogramowanie:

•	PTV Vision (Visum, Vissim) – mikroskopowe modelowanie potoku 
pojazdów indywidualnych oraz komunikacji publicznej zarówno 
w obszarach miejskich jak i na drogach zamiejskich oraz autostra-
dach,

•	 TRL 

>	Oscady Pro – projektowanie i optymalizacja faz sygnalizacji 
świetlnej dla izolowanych skrzyżowań drogowych,

>	Transyt – projektowania i optymalizacji przepływu strumieni po-
jazdów w sieci komunikacyjnej (makro symulacja),

•	Idrisi Taiga – gromadzenie, przetwarzanie i analiza danych prze-
strzennych – system informacji przestrzennej,

•	Powersim Studio 8 – modelowanie i symulacja dynamiki systemów,

•	KoS – program na-
rzędziowy dla ste-
rownika sygnaliza-
cji świetlnej,

•	ITS PLC Professional 
Edition – oprogra-
mowanie do symu-
lacji procesów me-
chatronicznych,

•	Simulation Softwa-
re for Road Traffic 
Information System 
– symulacja syste-
mu informacji dro-
gowej,

•	GACAD - programy 
dla inżynierii ruchu 
np. GA Znaki, Sy-
gnalizacja, Przepu-
stowość, GeoAsy-
stent.

Rys. 1 Radarowa stacja pomiaru ruchu 
	 AutoScope RTMS                        Źródło: własne
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Rozbudowano także laboratorium Sterowania i monitoringu (rys. 2) 
wyposażając je między innymi w:

–	 15 nowych stanowisk komputerowych,

–	 modele dydaktyczne z zakresu transportu bliskiego,

–	 symulatory

•	sygnalizacji skrzyżowania ze zgłoszeniami – 2 szt.,

•	parkingu dwustrefowego,

•	sygnalizacji skrzyżowania – 4 szt.,

–	 środowisko symulacyjne EasyVeep firmy Festo (oprogramowanie + 
interfejs – 2 kpl.).

W projekcie przewidziano także znaczną kwotę (170 000,00 zł) na za-
kup specjalistycznej literatury, co pozwoliło na radykalne poprawienie stanu 
bazy bibliotecznej dla kierunku Transport. Poza publikacjami polskimi pozyska-
no także szereg książek anglojęzycznych, w części także związanych z proble-
mami ITS. Co roku prenumerowanych jest także około 20 tytułów prasowych 
z zakresu transportu, w tym: Biuletyn Informacyjny ITS, BRD Bezpieczeństwo 
Ruchu Drogowego, Transport i Komunikacja, Przegląd Komunikacyjny, Trans-
port Miejski i Regionalny.

Rys. 2 	Sala laboratoryjna Sterowania i monitoringu		               Źródło: własne
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2.2. Współpraca z przedstawicielami otoczenia gospodarczego

Z punktu widzenia jakości kształcenia bardzo istotne jest nawiązywa-
nie ścisłej współpracy z przedstawicielami otoczenia gospodarczego. Również 
w tym zakresie projekt „ATH ŁĄCZY” pozwolił na realizację szeregu ważnych 
przedsięwzięć. Należą do nich np.:

–	 spotkania panelowe z przedsiębiorcami,

–	 wykłady otwarte prowadzone przez praktyków,

–	 wprowadzenie na specjalności Komputerowe wspomaganie w trans-
porcie dwóch przedmiotów prowadzonych przez specjalistów ze-
wnętrznych – Rozliczanie czasu kierowców oraz Kontrola przewozów 
drogowych, 

–	 spotkania podsumowujące przebieg praktyk zawodowych,

–	 finansowanie wynagrodzenia dla opiekunów praktyk zawodowych 
ze strony przedsiębiorstwa,

–	 możliwość powoływania (odpłatnie) dodatkowych opiekunów (prak-
tyków – przedstawicieli przedsiębiorstw) prac dyplomowych (2 prace 
z zakresu ITS realizowane są w tym trybie we współpracy z firmą APM 
Konior Piwowarczyk Konior Sp. z o.o.),

–	 trzy miesięczne płatne staże dla absolwentów.

Spotkania panelowe z pracodawcami są doskonałą okazją do dys-
kusji o oczekiwaniach przedstawicieli otoczenia gospodarczego związanych 
z kompetencjami absolwentów kierunku. Już na obecnym etapie, w wyniku 
tych dyskusji wprowadzono modyfikacje w planach studiów. Zgodnie z su-
gestią przedsiębiorców związanych z firmami transportowo-logistycznymi 
wprowadzono obowiązkową naukę angielskiego oraz przedmiot Komunika-
cja interpersonalna.

2.3. Pozostałe działania

W ramach projektu „ATH ŁĄCZY” organizowane są zajęcia fakultatyw-
ne z matematyki i fizyki. Odbywają się zarówno 30-cio godzinne kursy wrze-
śniowe dla kandydatów jaki i zajęcia dla studentów w trakcie roku akade-
mickiego. Co roku ukazują się cztery nowe skrypty dydaktyczne opracowane 
z myślą o studentach kierunku Transport. W czasach malejącej liczby kandy-
datów na studia ważne jest także wsparcie projektu w akcji promocyjnej. Jest 
to szczególnie istotne w pierwszych latach po utworzeniu nowego kierun-
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ku. Akcje reklamowe bazują na stacjonarnych banerach, plakatach, ulotkach, 
ogłoszeniach prasowych oraz reklamie autobusowej – rys. 3. Corocznie orga-
nizowane są Dni otwarte kierunku Transport. Odbywają się także spotkania 
promocyjne dla kobiet. Nauczyciele akademiccy prowadzą również wykłady 
popularyzacyjne dla młodzieży w szkołach średnich. Dodatkowo wykłady te 
zostały nagrane na płyty CD.

3. WPROWADZENIE KRAJOWYCH RAM KWALIFIKACJI

W 2011 roku wprowadzono nowelizacją Ustawy o Szkolnictwie Wyż-
szym. Spowodowała ona konieczność modyfikacji programu kształcenia na kie-
runku dostosowującej go do nowych wymagań, które stały się obowiązujące 
od roku akademickiego 2012/2013.

Do roku akademickiego 2011/2012 w szkolnictwie wyższym funkcjo-
nowały tzw. standardy kształcenia (rys. 4) formułowane przez Ministerstwo 
i określające między innymi dość precyzyjnie ramowe treści kształcenia.

 

Rys. 3 	Reklama autobusowa kierunku		            	              Źródło: własne
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Nowelizacja Ustawy polegała między innymi na:

–	 likwidacji nazw kierunków narzucanych przez Ministerstwo (poza 
nielicznymi wyjątkami),

–	 likwidacji standardów kształcenia,

–	 wprowadzeniu Krajowych Ramy Kwalifikacji (dla szkolnictwa wyższe-
go), które bazują na tzw. efektach kształcenia.

Zamiast zdefiniowana zagadnień, które poznaje student (tak jak było to 
w standardach), po nowelizacji należało określić jakie nabędzie on kompeten-
cje. Efekty kształcenia opisane są w trzech kategoriach:

•	 wiedzy,

•	 umiejętności,

•	 kompetencji społecznych.

Zaleca się aby największy nacisk był przykładany do kategorii umiejęt-
ności. Każda uczelnia sama określa jakie kompetencje nabędzie student, muszą 
one jednak spełnić tzw. efekty obszarowe. Kierunek Transport przypisany jest 
do obszaru kształcenia odpowiadającego naukom technicznym, dla którego 
zdefiniowano:

•	 11 efektów w zakresie wiedzy,

•	 19 w zakresie umiejętności,

•	 7 w zakresie kompetencji społecznych.

Przykładowe obszarowe efekty kształcenia przedstawia rys. 5.

 

Rys. 4 	Przykład treści kształcenia na I stopniu studiów na kierunku transport 
	 w zakresie mechaniki technicznej

5. Kształcenie w zakresie mechaniki technicznej
Treści kształcenia: Mechanika ciał stałych i płynów w ujęciu klasycznym -
aksjomaty. Statyka - układ płaski i przestrzenny. Tarcie. Kinematyka punktu i ciała 
sztywnego. Ruch płaski, obrotowy i kulisty bryły. Dynamika punktu i ciała 
sztywnego. Równania Newtona. Prawa zachowania. Wybrane zagadnienia mechaniki 
płynów. Stan naprężenia. Kryteria i badania wytrzymałościowe. Zginanie,
rozciąganie, wyboczenie, skręcanie i ścinanie. Podstawowe równania teorii 
sprężystości. Wytężenie materiału, hipotezy wytężeniowe.
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Dopasowując program kształcenia na kierunku trzeba opracować kie-
runkowe efekty kształcenia odpowiadające efektom obszarowym – patrz rys. 6. 
Efekty te na wszystkich specjalnościach muszą być przy tym identyczne.

 

Następnie należy zdefiniować efekty kształcenia dla każdego przed-
miotu z osobna. Muszą one:

•	 pokrywać w sumie wszystkie kierunkowe efekty kształcenia,

•	 każdy efekt kierunkowy musi być wspierany przynajmniej przez je-
den przedmiot, lub inną formę kształcenia – np. praktykę zawodową, 

•	 być mierzalne.

Rys. 5 	Przykładowe efekty kształcenia dla obszaru nauk technicznych

ma wiedzę z zakresu matematyki, fizyki, chemii i innych obsza-
rów właściwych dla studiowanego kierunku studiów niezbęd-
ną do formułowania i rozwiązywania typowych, prostych za-
dań z zakresu studiowanego kierunku studiów

potrafi porozumiewać się przy użyciu różnych technik w środo-
wisku zawodowym oraz w innych środowiskach

rozumie potrzebę uczenia się przez całe życie; potrafi inspiro-
wać i organizować proces uczenia się innych osób

ma wiedzę z zakresu mate-
matyki, fizyki, chemii i in-
nych obszarów właściwych 
dla studiowanego kierun-
ku studiów niezbędną do 
formułowania i rozwiązy-
wania typowych, prostych 
zadań z zakresu studiowa-
nego kierunku studiów

Obszarowy 
efekt 

kształcenia
Przykładowe kierunkowe 

efekty kształcenia
ma wiedzę w zakresie matematyki, statystyki i badań operacyjnych, umożliwia-
jącą formułowanie i rozwiązywanie prostych zadań inżynierskich związanych 
z opisem i analizą systemów i procesów transportowych

ma wiedzę w zakresie mechaniki technicznej, obejmującą podstawowe zagad-
nienia związane z mechaniką ogólną oraz z wybranymi zagadnieniami wytrzy-
małości materiałów. Posiada podstawową wiedzę z fizyki niezbędną do zrozu-
mienia podstawowych zjawisk fizycznych związanych z zasadami działania 
i eksploatacji środków transportu.

Rys. 6 	Przykładowe kierunkowe efekty kształcenia
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4.	 KONKURS MNISW W ZAKRESIE WDRAŻANIA SYSTEMÓW PO-
PRAWY JAKOŚCI KSZTAŁCENIA ORAZ KRAJOWYCH RAM KWALI-
FIKACJI

W połowie 2012 roku Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyższego ogło-
siło konkursu na dofinansowanie podstawowych jednostek organizacyjnych 
uczelni w zakresie wdrażania systemów poprawy jakości kształcenia oraz Krajo-
wych Ram Kwalifikacji. W konkursie oceniane były między innymi:

–	 program kształcenia (wizja rozwoju programu, główne zmiany w pro-
gramie dokonane w związku z wdrażaniem KRK, unikalne walory pro-
gramu, wynikające ze specyficznych zasobów i doświadczeń uczelni 
i jednostki),

–	 sposób, w jaki program kształcenia rozwija zaawansowane ogólne 
umiejętności intelektualne studentów (m.in. umiejętność identyfiko-
wania i rozwiązywania problemów, analizy i syntezy informacji róż-
nego typu i z zakresu różnych dyscyplin, zwięzłego i przekonywują-
cego komunikowania się w mowie i na piśmie) – dla studiów o profilu 
ogólno-akademickim,

–	 system poprawy jakości kształcenia w jednostce w odniesieniu do 
zgłoszonego programu kształcenia.

Kierunek Transport, jako jedyny z ATH, został zgłoszony do wspomnia-
nego konkursu. W sumie do konkursu stanęło 207 podstawowych jednostek 
organizacyjnych z 97 uczelni. Komisja ministerialna wyłoniła 62 najlepsze pro-
gramy kształcenia, w tym 24 studia w zakresie nauk technicznych. Jednym z na-
grodzonych kierunków kształcenia był kierunek Transport zgłoszony przez ATH. 

Nagrodą w konkursie była dotacja projakościowa w wysokości 1 000 
000,00 zł. W przypadku ATH dotacja przeznaczona może być na podniesienie 
jakości kształcenia jednak bez zakupu środków trwałych o wartości przekra-
czających 3 500,00 zł. Zostaną z niej sfinansowane m.in. nowoczesne techniki 
i narzędzia stosowane podczas wykładów i ćwiczeń, koszty praktyk i staży za-
wodowych dla studentów oraz podniesienia kompetencji wykładowców aka-
demickich. Umożliwi ona także zatrudnienie nowych nauczycieli akademickich. 
W konsekwencji stworzone zostaną podstawy ubiegania się o zgodę Minister-
stwa na prowadzenie przez Wydział na kierunku Transport studiów II stopnia.

Opracowane w ramach wyróżnionych w konkursie programów studiów 
efekty kształcenia zostały przedstawione Radzie Głównej Nauki i Szkolnictwa 
Wyższego do zaopiniowania, czy mogą być one uznane za efekty wzorcowe. 
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W maju 2013 RGNiSW przedstawiła propozycje wzorcowych opisów efektów 
kształcenia dla wybranych kierunków, w tym dla kierunku Transport. Efekty te 
są zgodne z efektami opracowanymi na Wydziale Zarządzania i Informatyki 
Akademii Techniczno-Humanistycznej w Bielsku-Białej.

5. PODSUMOWANIE I NAJBLIŻSZE Działania

Kierunek Transport jest jednym z najmłodszych kierunków realizowa-
nych na ATH. Powstał na wyraźne zapotrzebowanie lokalnego otoczenia go-
spodarczego, w związku z czym cieszy się znacznym zainteresowaniem kandy-
datów. Wsparcie projektu „ATH ŁĄCZY” pozwoliło na istotne wzbogacenie bazy 
materialnej kierunku oraz intensyfikację kontaktów z przedsiębiorcami i prak-
tykami. Przyczyniło się także do sukcesu odniesionego w konkursie ministerial-
nym i uzyskania dodatkowej dotacji projakościowej. Dzięki temu realne stają 
się plany uruchomienia w najbliższym czasie studiów II stopnia.

Wysłanie wniosku do Ministerstwa o uruchomienie studiów II stop-
nia planowe jest do końca 2013 roku. Z uwagi na posiadaną kadrę i specyfi-
kę Wydziału zaproponowane zostaną najprawdopodobniej dwie specjalności: 
Logistyka transportu i Ekonomika transportu. Trwają jednocześnie konsultacje 
z pracownikami firmy APM Konior Piwowarczyk Konior Sp. z o.o. w sprawie 
wprowadzenia w ramach przedmiotów ogólnych o charakterze technicznym 
modułu ITS. Dodatkowo w związku z opracowywaniem programu studiów 
podjęto współpracę z Katedrą Dopravnej a Manipulačnej Techniky z Uniwersy-
tetu z Żyliny. Intencją władz Wydziału jest uruchomienie studiów II stopnia od 
roku akademickiego 2014/2015.
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Seminaria i spotkania 

Stowarzyszenia Klub Inżynierii Ruchu

Seminaria i spotkania 

Stowarzyszenia Klub Inżynierii Ruchu

Lp. Data Miejsce Nr 
Biulet. Rodzaj spotkania

1. 12-15.09.1989 Łódź Założenie Klubu – Zjazd 
Drogowców Miejskich

2. 27.11.1989 Warszawa 1
3. 08.01.1990 Warszawa 2
4. 06.04.1990 Lublin 3
5. 16.05.1990 Warszawa 4
6. 20-21.06.1990 Bielsko – Biała 5
7. 11-12.10.1990 Szczecin 6
8. 15-16.11.1990 Toruń - Kurzętnik 7
9. 14.03.1991 Warszawa
10. 25-26.04.1991 Gdańsk 8
11. 13-14.06.1991 Płock 9 Zjazd Drogowców Miejskich
12. 03-05.09.1991 Łomża 10 Seminarium KLIR
13. 21.11.1991 Warszawa 11 Puszcza Kampinoska

14. 20-21.02.1992 Jelenia Góra – Szklarska 
Poręba 12 Seminarium KLIR

15. 25-27.06.1992 Bełchatów 13 Seminarium KLIR
16. 10-12.09.1992 Olsztyn 14 Seminarium KLIR
17. 10-12.12.1992 Warszawa 15 Seminarium KLIR

18. 15-17.04.1993 Poznań - Kiekrz 16 Seminarium KLIR 
– Walne Zebranie  Statutowe

19. 26.06.1993 Warszawa 17 Seminarium KLIR
20. 09-11.09.1993 Rzeszów Zjazd Drogowców Miejskich
21. 14-16.10.1993 Gdańsk - Sobieszewo 18 Seminarium KLIR
22. 27-29.04.1994 Gorzów Wlkp. - Rogi 19 Seminarium KLIR
23. 26-28.05.1994 Warszawa - Rynia 20 Seminarium KLIR – Walne Zebranie
24. 07-09.09.1994 Tarnów - Janowice 21 Seminarium KLIR
25. 12-15.10.1994 Opole - Pokrzywna 22 Seminarium KLIR
26. 22-25.02.1995 Białystok - Supraśl 23 Seminarium KLIR
27. 11-13.05.1995 Leszno - Rokosowo 24 Seminarium KLIR
28. 24.06-2.07.1995 Szwecja – Norwegia Wyjazd Statoil
29. 06-08.09.1995 Wrocław Zjazd Drogowców Miejskich
30. 08-10.09.1995 Karpacz Samotnia  I – Spotkanie koleżeńskie
31. 16-24.09.1995 Dania EPOKE
32. 09-11.11.1995 Warszawa – Zalesie 25 Seminarium KLIR - Walne Zebranie
33. 20-23.03.1996 Bielsko-Biała - Jaworze 26 Seminarium KLIR
34. 29.05-1.06.1996 Olsztyn – St. Jabłonki 27 Seminarium KLIR
35. 06-08.09.1996 Karpacz Samotnia  II – Spotkanie koleżeńskie
36. 11-14.09.1996 Gdańsk - Sobieszewo 28 Seminarium KLIR
37. 06-09.11.1996 Lublin – Kazimierz Dln. 29 Seminarium KLIR
38. 14-17.05.1997 Kielce – Św. Krzyż 30 Seminarium KLIR 
39. 10-13.09.1997 Suwałki - Augustów 31 Seminarium KLIR
40. 24-26.09.1997 Lublin Zjazd Drogowców Miejskich
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41. 19-22.11.1997 Sieradz - Burzenin 32 Seminarium KLIR 
42. 09-14.03.1998 Holandia – Amsterdam Intertraffic ‘ 1998
43. 18-22.03.98 Gdańsk - Sobieszewo 33 Seminarium KLIR

44. 03-06.06.1998 Inowrocław 
- Przyjezierze 34 Seminarium KLIR - Walne Zebranie 

- Wyborcze

45. 04-06.09.1998 Karpacz Samotnia  III – Spotkanie 
koleżeńskie

46. 10-12.12.1998 Lublin 35 Kazimierz Dolny
47. 10-13.03.1999 Bielsko-Biała 36 Bystra
48. 19-22.05.1999 Poznań - Zaniemyśl 37 Seminarium KLIR - Walne Zebranie
49. 09-11.09.1999 Rybnik 38 Seminarium KLIR Rudy

50. 05-07.11.1999 Karpacz Samotnia  IV – Spotkanie 
koleżeńskie

51. 23-26.02.2000 Janowice 39 Seminarium WIMED

52. 09-16.04.2000 Niemcy, Holandia, 
Belgia,Luksemburg Intertraffic ‘ 2000

53. 10.05.2000 Kielce I Spotkanie targowe - Autostrada

54. 14-17.06.2000 Bydgoszcz 40 Seminarium KLI Klonowo k/
Koronowa

55. 06-09.10.2000 Raciechowice 41 Seminarium KLIR Dobczyce
56. 03-05.11.2000 Karpacz Samotnia V – Spotkanie koleżeńskie

57. 28.02-3.03.2001 Tatry 42 Seminarium KLIR Polana 
Zgorzelisko

58. 09.05.2001 Kielce – Borków II Spotkanie targowe - Autostrada
59. 06-09.06.2001 Wrocław – Oborniki Śl. 43 Seminarium KLIR - Walne Zebranie
60. 10.10.2001 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2001

61. 05-07.10.2001 Karpacz Samotnia VI – Spotkanie 
koleżeńskie

62. 20-23.02.2002 Pokrzywna 44 Seminarium KLIR Pokrzywna
63. 03-06.04.2002 Gdańsk-Gdynia-Słupsk 45 Seminarium KLIR Jurata
64. 13-21.04.2002 Amsterdam - Paryż Intertraffic 2002
65. 08.05.2002 Kielce – Borków III Spotkanie targowe - Autostrada
66. 04-06.07.2002 Dychów k/Ziel. Góry 46 Seminarium KLIR

67. 27-29.09.2002 Karpacz Samotnia VII – Spotkanie 
koleżeńskie

68. 09.10.2002 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2002

69. 13-16.11.2002 Koronowo 
– Nowy Jasiniec 47 Seminarium KLIR Walne Zebranie 

- Wyborcze
70. 26.02-01.03.2003 Bielsko – Biała 48 Seminarium KLIR 
71. 07.05.2003 Kielce – Borków IV Spotkanie targowe - Autostrada
72. 04-07.06.2003 Kielce 49 Seminarium KLIR Św. Krzyż

73. 18-21.09.2003 Karpacz Samotnia VIII – Spotkanie 
koleżeńskie

74. 08.10.2003 Warszawa spec Seminarium KLIR i IBDiM – R&T 
2003

75. 26-29.11.2003 Częstochowa 50 Seminarium KLIR Złoty Potok
76. 04-05.03.2004 Tatry 51 Seminarium - Polana Zgorzelisko
77. 12.05.2004 Kielce – Ciekoty V Spotkanie targowe - Autostrada
78. 16-17.06.2004 Szczecin 52 Seminarium KLIR



97

79. 09-12.09.2004 Karpacz Jacek Samotnia IX – Spotkanie 
koleżeńskie

80. 24-27.11.2004 Dymaczewo k/P-nia 53 Seminarium – Walne Zebranie
81. 16-18.03.2005 Tatry 54 Seminarium - Polana Zgorzelisko
82. 11.05.2005 Kielce – Tokarnia VI Spotkanie targowe - Autostrada
83. 9-11.06.2005 Toruń 55 Seminarium KLIR
84. 08-11.09.2005 Karpacz Samotnia X – Spotkanie koleżeńskie
85. 24-25.11.2005 Aleksandrów Łódzki 56 Seminarium - Walne Zebranie
86. 23-25.03.2006 Tatry 57 Seminarium – Polana Zgorzelisko
87. 17.05.2006 Kielce – Tokarnia VII Spotkanie targowe - Autostrada
88. 22-24.06.2006 Dychów k/Ziel. Góry 58 Seminarium KLIR

89. 14-17.09.2006 Karpacz Samotnia XI – Spotkanie 
koleżeńskie

90. 19-21.10.2006 Sząbruk k/Olsztyna 59 Seminarium – 
Walne Zebranie – Wyborcze

91. 14-17.03.2007 Bielsko - Biała 60 Seminarium KLIR

92. 16.05.2007 Kielce – Borków VIII Spotkanie targowe - 
Autostrada

93. 20-23.06.2007 Przyjezierze 61 Seminarium KLIR

94. 13-16.09.2007 Karpacz Samotnia XII – Spotkanie 
koleżeńskie

95. 03-06.10.2007 Kielce – Św. Krzyż 62 Seminarium – Walne Zebranie
96. 27.02-01.03.2008 Sząbruk k/Olsztyna 63 Seminarium KLIR
97. 31.03-06.04.2008 Amsterdam – Rzym Intertraffic’2008
98. 14.05.2008 Kielce - Borków IX Spotkanie targowe - Autostrada
99. 11-14.06.2008 Kaszuby - Ostrzyca 64 Seminarium KLIR

100. 11-14.09.2008 Karpacz Samotnia XIII – Spotkanie 
koleżeńskie

101. 05–08.11.2008 Bochnia – Tuchów 
-Raciechowice 65 Seminarium KLIR 

Walne Zebranie

102. 04–07.03.2009 Tatry 66 Seminarium KLIR – Polana 
Zgorzelisko

103. 12.05.2009 Kielce X Spotkanie targowe - Autostrada

104. 17–20.06.2009 Poznań - Kiekrz 67
+spec.

Seminarium KLIR 
Walne Zebranie

105. 5-8.09.2009 Karpacz Samotnia XIV – Spotkanie 
koleżeńskie

106. 4-7.11.2009 Rzeszów – Lwów 68 Seminarium KLIR
107. 23-26.03.2010 Amsterdam - Madryt Intertraffic ’ 2010
108. 14-17.04.2010 Puławy 69 Seminarium KLIR
109. 11.05.2010 Kielce XI Spotkanie targowe - Autostrada
110. 23-26.06.2010 Rybnik 70 Seminarium KLIR

111. 18-21.09.2010 Karpacz Samotnia XV – Spotkanie 
koleżeńskie

112. 20-23.10.2010 Częstochowa 71 Seminarium KLIR
Walne Zebranie – Wyborcze

113. 12-15.01.2011 Tatry 72 Seminarium KLIR – Polana 
Zgorzelisko

114. 10.05.2011 Kielce XII Spotkanie Targowe
115. 06.2011 Białystok 73 Seminarium KLIR



116. 01-04.10.2011 Karpacz Samotnia XVI – Spotkanie 
koleżeńskie

117. 07-10-03.2012 Olsztyn 74 Seminarium KLIR
118. 08.05.2012 Kielce XIII Spotkanie Targowe
119. 13-16.06.2012 Kielce 75 Seminarium KLIR Walne Zebranie

120. 6-9.10.2012 Karpacz Samotnia XVII– Spotkanie 
koleżeńskie

121. 7-10.11.2012 Trójmiasto (Straszyn) 76 Seminarium KLIR Walne Zebranie
122. 03-06.04.2013 Rybnik 77 Seminarium KLIR

123. 21.05.2013 Kielce

XIV Spotkanie Targowe oraz 
Seminarium: 
S-KLIR wspólne z CT-Kielce i ITS 
Polska

124. 12-15.06.2013 Dymaczewo k/Poznania 78 Seminarium KLIR 

125. 28.09-1.10.2013 Karpacz Samotnia XVIII–Spotkanie 
koleżeńskie

126. 16-19.10.2013 Bielsko Biała 79 Seminarium KLIR Walne Zebranie
127. 02-03.2014 Grudziądz 80 Seminarium KLIR
128. 25-28.03.2014 Amsterdam Intertraffic  ‘2014

129. 14-15.05.2014 Kielce

XV Spotkanie Targowe oraz 
Seminarium 
S-KLIR wspólne z CT-Kielce i ITS 
Polska

130. 05.2014 Tuchów 81 Seminarium KLIR 
Walne Zebranie – Wyborcze

131. 27-30.09.2014 Karpacz Samotnia XIX- Spotkanie 
koleżeńskie

132. 2014 Rzeszów 82 Seminarium KLIR
133. 2015 ?? 83 Seminarium KLIR
134. 2015 ?? 84 Seminarium KLIR

135. 09.2015 Karpacz Samotnia XX- Spotkanie 
Jubileuszowe

	

Imprezy zakończone
Seminaria zakończone
Aktualne Seminarium
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