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Zarzàdzanie miastem b´dàcym jedno-
czeÊnie miejscem zatrudnienia, zamiesz-
kania, wypoczynku, dokonywania zaku-
pów czy korzystania z dóbr kultury, mu-
si mieç oprócz ekonomicznego tak˝e
swój wymiar spo∏eczny i ekologiczny.

Logistyka miejska jest coraz cz´Êciej
postrzegana jako narz´dzie rozwiàzy-
wania wielu problemów aglomeracji
miejskich. Istota logistyki miejskiej
sprowadza si´ do sterowania przep∏y-
wami wszelkich zasobów w obr´bie
miasta, pomi´dzy jego subsystemami,
takimi jak: transport, produkcja, han-
del, organizacja i inne.

Logistyka miejska proponuje zastà-
pienie dotychczasowego, nieskoordy-
nowanego uk∏adu potoków przewozów
przez zorientowany na klienta, skoor-
dynowany lokalny system logistyczny,
który jest szczególnie wra˝liwy na po-
trzeby aglomeracji miejskiej.

W modelu logistyki miejskiej preferu-
je si´ takie rozwiàzanie, w którym admi-
nistracja publiczna wyst´puje jako g∏ów-
ny udzia∏owiec i oferuje swoje w∏asne
Êrodki. Inny wariant polega na po∏àcze-
niu nie w pe∏ni wykorzystanych Êrod-
ków podmiotów gospodarczych funk-
cjonujàcych na terenie miasta (w tym
tak˝e przewoêników lokalnych) i udo-
st´pnianiu ich w ca∏oÊci na potrzeby da-
nego obszaru.

System transportowy aglomeracji
miejskiej stanowi bardzo wa˝ny podsys-
tem logistyki miejskiej. Istotnym i za-
sadniczym elementem transportu miej-
skiego jest podsystem komunikacji miej-
skiej. Definiuje si´ go jako zespó∏ wza-
jemnie sprz´˝onych i zorganizowanych
dzia∏aƒ zmierzajàcych do zapewnienia
obs∏ugi ruchu pasa˝erskiego na terenie
aglomeracji. Dà˝y si´ zatem do maksy-
malizacji logistycznego poziomu obs∏u-
gi klienta przy danych kosztach global-
nych lub do minimalizacji kosztów przy
okreÊlonym poziomie obs∏ugi.

Aglomeracja gdaƒska jest aglomera-

cjà policentrycznà, obejmujàcà 8 miast:
Gdaƒsk, Gdyni´, Sopot, Pruszcz Gdaƒski,
Red´, Rumi´, Tczew i Wejherowo. Cen-
trami aglomeracji sà: Gdaƒsk (458 tys.
mieszkaƒców) i Gdynia (253 tys. miesz-
kaƒców). ¸àcznie jej obszar zamieszku-
je 880 tys. osób.

Od lat dà˝y si´ do integracji transpor-
tu pasa˝erskiego w aglomeracji gdaƒ-
skiej. Chcà tego mieszkaƒcy i w∏adze
miast. W dekadzie lat 90. podejmowane
by∏y mniej lub bardziej zinstytucjonali-
zowane dzia∏ania zmierzajàce do inte-
gracji. Niestety nie uda∏o si´ osiàgnàç
sukcesu.

Funkcjonowanie transportu 
miejskiego w aglomeracji 
gdaƒskiej do 1990 r.

Komunikacja komunalna funkcjonowa-
∏a jako wewn´trznie zintegrowana prawie
do koƒca lat 80., poniewa˝ jej organiza-
cjà zajmowa∏o si´ Wojewódzkie Przedsi´-
biorstwo Komunikacyjne w Gdaƒsku, 
odpowiedzialne za ten rodzaj komuni-
kacji na ca∏ym obszarze ówczesnego wo-
jewództwa gdaƒskiego.

Zintegrowany system przewozów pa-
sa˝erskich w aglomeracji gdaƒskiej cha-
rakteryzowa∏ si´ wspólnà ofertà taryfo-
wà i przewozowà. Poza zintegrowanym
systemem obejmujàcym komunikacj´
autobusowà, tramwajowà i trolejbuso-
wà pozostawa∏a Szybka Kolej Miejska
funkcjonujàca w ramach struktury or-
ganizacyjnej Polskich Kolei Paƒstwo-
wych, ∏àczàc osiowo poszczególne mia-
sta aglomeracji.

W 1989 r na skutek podzia∏u WPK
w Gdaƒsku na 4 niezale˝ne od siebie
przedsi´biorstwa, komunikacja komu-
nalna na obszarze aglomeracji gdaƒskiej
przesta∏a oferowaç w pe∏ni zintegrowa-
nà ofert´ przewozowà. Przekazanie ko-
munikacji komunalnej samorzàdom lo-
kalnym w 1990 roku, jako zadania w∏a-

snego, pog∏´bi∏o jej dezintegracj´ w ska-
li aglomeracji. Samorzàdy w specyficzny
dla siebie sposób zacz´∏y kszta∏towaç
jej funkcjonowanie.

Próba integracji komunikacji miej-
skiej w aglomeracji gdaƒskiej przez
utworzenie zwiàzku komunalnego

W∏adze samorzàdowe w aglomera-
cji gdaƒskiej ju˝ na poczàtku lat 90-
tych dostrzeg∏y problem dezintegracji
transportu pasa˝erskiego na jej obsza-
rze. W 1991 roku podj´to prób´ powo-
∏ania zwiàzku komunalnego Gdaƒska,
Gdyni i Sopotu oraz utworzenia na je-
go szczeblu organizatora komunikacji
komunalnej, którego zadaniem by∏oby
zapewnienie zintegrowanej oferty
przewozowej na obszarach tych gmin.
Pojawienie si´ bariery o charakterze
polityczno-spo∏ecznym uniemo˝liwi∏o
wprowadzenie tego rozwiàzania w ca-
∏ej rozciàg∏oÊci. 

Integracja komunikacji miejskiej
w cz´Êci obszaru aglomeracji gdaƒskiej

W 1992 roku poprzez oddzielenie sfe-
ry organizacji od wykonania przewozów
powo∏ano Zarzàd Komunikacji Miejskiej
w Gdyni, który zintegrowanà ofertà ob-
jà∏ 5 sàsiednich gmin. W zakres zadaƒ
niezale˝nego od przewoêników organi-
zatora w∏àczono mi´dzy innymi:
• badanie rynku i promocj´ us∏ug ko-

munikacji miejskiej
• opracowywanie rozk∏adów jazdy i pro-

jektowanie obs∏ugi komunikacyjnej
• sprzeda˝ biletów na us∏ugi komunika-

cji miejskiej
• kontrol´ biletów i windykacj´ nale˝no-

Êci z tytu∏u przejazdów bez wa˝nego
biletu

• przygotowywanie za∏o˝eƒ i projektów
taryfowych

• przetargowe zawieranie umów z prze-
woênikami na wykonywanie us∏ug

• kontrol´ iloÊci i jakoÊci us∏ug przewo-
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Transport miejski w aglomeracji gdaƒskiej 
jako system logistyczny
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zowych oraz realizacj´ p∏atnoÊci za
wykonane us∏ugi

• udost´pnianie informacji o komunikacji
miejskiej oraz utrzymywanie w czysto-
Êci przystanków i wiat przystankowych

• przygotowywanie przekszta∏ceƒ orga-
nizacyjnych w komunikacji miejskiej.
Na obszarach trzech gmin obj´tych

obs∏ugà ZKM w Gdyni nie osiàgni´to jed-
nak pe∏nej wewn´trznej integracji ofer-
ty przewozowej, ze wzgl´du na ich ob-
s∏ug´ tak˝e przez innych przewoêników
komunalnych. 

W nowych warunkach organizacyjnych
podj´to decyzj´ o restrukturyzacji syste-
mu komunikacji miejskiej. Jej g∏ównym
zadaniem, w dà˝eniu do poprawy jakoÊci
us∏ug i ich efektywnoÊci ekonomiczno-
finansowej, by∏o wprowadzenie konku-
rencji po stronie wykonawców przewo-
zów. Cel ten zosta∏ zrealizowany przez
podzia∏ komunalnego przewoênika –
Miejskiego Zak∏adu Komunikacyjnego

w Gdyni, poczàtkowo na dwie niezale˝-
ne firmy, z czasem tak˝e na wydzieleniu
firmy trolejbusowej jako samodzielnego
przedsi´biorstwa. Istotne znaczenie dla
ugruntowania si´ konkurencji w Gdyni
mia∏o wprowadzenie na rynek pozako-
munalnych przewoêników (Przedsi´-
biorstw Paƒstwowej Komunikacji Samo-
chodowej w Gdyni, Gdaƒsku i Wejhero-
wie oraz przewoêników prywatnych).

Próby integracji komunikacji 
miejskiej w aglomeracji gdaƒskiej
w latach 1994-2002

W 1996 r. Zarzàdy Gdaƒska, Gdyni
i Sopotu zleci∏y zespo∏owi ekspertów
przygotowanie koncepcji integracji
transportu pasa˝erskiego w aglomeracji
gdaƒskiej z zaleceniem potraktowania
SKM jako bardzo wa˝nego jego elemen-

tu. U podstaw dà˝enia do szybkiego
opracowania i wdro˝enia koncepcji le˝a-
∏y przede wszystkim ucià˝liwoÊci zwià-
zane z brakiem integracji taryfowo-bile-
towej ofert trzech podstawowych orga-
nizatorów komunikacji miejskiej w aglo-
meracji gdaƒskiej, tj. PKP, Zak∏adu Komu-
nikacji Miejskiej w Gdaƒsku i Zarzàdu
Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

W rezultacie prac zespo∏u ekspertów
powsta∏o opracowanie, w którym wska-
zano na dwa rozwiàzania integracyjne:
• pe∏nà integracj´ transportu pasa˝er-

skiego w aglomeracji przez powo∏anie
zwiàzku komunalnego i utworzenie
na jego szczeblu aglomeracyjnego za-
rzàdu transportu, który powinien
przejàç wszystkie funkcje organiza-
torskie wykonywane przez ZKM
w Gdaƒsku, ZKM w Gdyni oraz PKP
w odniesieniu do SKM

• integracj´ biletowà transportu pasa-
˝erskiego w aglomeracji gdaƒskiej
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przez wprowadzenie elektronicznego
systemu pobierania op∏at, w którym
bilet papierowy zosta∏by zastàpiony
kartà elektronicznà.
Podstawowà barierà w realizacji kon-

cepcji integracji przez powo∏anie zwiàz-
ku komunalnego by∏ (i nadal pozostaje)
problem finansowania dzia∏alnoÊci zinte-
growanej komunikacji miejskiej, w tym
przeznaczania Êrodków bud˝etowych na
modernizacj´ taboru i infrastruktury.
W∏adze samorzàdowe sà w stanie z w∏a-
snych Êrodków realizowaç tylko polity-
k´ odtwarzania taboru i modernizacji
infrastruktury komunikacji komunalnej.
W sytuacji, w której SKM sta∏aby si´ ele-
mentem zintegrowanego systemu ko-
munikacyjnego, w finansowaniu jej eks-
ploatacji i inwestycji musia∏yby partycy-
powaç wszystkie bud˝ety samorzàdów
terytorialnych (w tym wojewódzki) i bu-
d˝et centralny. Do dnia dzisiejszego nie
ma niestety stosownych uregulowaƒ
prawnych w tym zakresie, zaÊ udzia∏ bu-
d˝etu centralnego w finansowaniu za-
daƒ transportu o znaczeniu ponadgmin-
nym ma jak dotychczas charakter uzna-
niowy a nie rozwiàzaƒ kompleksowych.

Problemom polityczno-spo∏ecznym
i ekonomiczno-finansowym realizacji
wariantu integracji opartej na strukturze
zwiàzku komunalnego towarzyszy∏y
trudnoÊci formalno-prawne zwiàzane
z koniecznoÊcià ujednolicenia taryf za
us∏ugi przewozowe ZKM w Gdyni, ZKM
w Gdaƒsku i SKM. O ile w zakresie ujedno-
licenia zasad naliczania i wysokoÊci op∏at
za przejazdy zarówno rady gmin aglo-
meracji oraz zarzàd usamodzielnionej
SKM by∏yby w stanie wypracowaç wspól-
ne rozwiàzania taryfowe (opierajàc si´
na wynikach odpowiednich badaƒ mar-
ketingowych), o tyle ujednolicenie za-
kresu obowiàzujàcych ulg i zwolnieƒ
w op∏atach wymaga∏oby odpowiednich
regulacji ustawowych oraz opracowania
metod i zasad refundacji utraconych
przychodów z tytu∏u utraconych przy-
chodów w wyniku stosowania ulg i zwol-
nieƒ w op∏atach.

Z kolei integracja biletowa, wskazana
jako rozwiàzanie alternatywne, nie po-
zwala na zdyskontowanie wszystkich po-
zytywnych cech integracji, której podsta-
wà by∏by KZK. Ponadto problemy natu-
ry formalno-prawnej dotyczàce zasad
rozliczeƒ przychodów pomi´dzy orga-
nizatorami komunikacji, honorowania
ulg i zwolnieƒ, koniecznoÊci dostoso-
wania si´ do specyficznych przepisów

regulujàcych dzia∏alnoÊç poszczególnych
podmiotów tworzàcych wspólny system
biletowy, uczyni∏yby z tej koncepcji
wr´cz karykaturalne rozwiàzanie w sen-
sie funkcjonalnym.

Na podstawie przebiegu dotychczaso-
wych dzia∏aƒ zmierzajàcych do integra-
cji komunikacji miejskiej w aglomeracji
gdaƒskiej mo˝na zidentyfikowaç dwie
podstawowe bariery uzyskania pe∏nego
jej wymiaru:
• politycznà, wynikajàcà z postawy

w∏adz miast, dyrekcji przedsi´biorstw
komunikacyjnych i zwiàzków zawo-
dowych pracowników przedsi´-
biorstw komunikacyjnych

• finansowà, zwiàzanà z brakiem Êrod-
ków publicznych na zwi´kszanie ich
strumienia dla komunikacji miejskiej
w celu osiàgni´cia okreÊlonych zadaƒ
integracyjnych.

Model integracji komunikacji 
miejskiej przez powo∏anie 
komunalnego zwiàzku 
komunikacyjnego

Model funkcjonowania komunikacji
w oparciu o celowy zwiàzek komunalny
gmin przewidywa∏ rozdzia∏ funkcji zwià-
zanych z:
• kszta∏towaniem polityki komunikacyjnej
• zarzàdzaniem komunikacjà miejskà
• wykonawstwem przewozów.

Za kszta∏towanie polityki komunika-
cyjnej odpowiedzialne by∏yby organy
zwiàzku komunalnego:
• zgromadzenie zwiàzku
• komisje zwiàzku
• zarzàd zwiàzku.

Zarzàdzanie komunikacjà miejskà
w aglomeracji gdaƒskiej, zgodnie z pro-
jektem ekspertów, powinno byç zadaniem
aglomeracyjnego zarzàdu transportu, któ-
ry wykonywa∏by nast´pujàce funkcje:
• badanie rynku
• planowanie oferty przewozowej
• organizacja przewozów
• kontrola realizacji przewozów
• sprzeda˝ us∏ug komunikacji miejskiej.

Aglomeracyjny zarzàd transportu, pe∏-
niàc rol´ organizatora transportu, móg∏-
by byç biurem zwiàzku komunalnego
lub spó∏kà z o. o. Wykonawstwo prze-
wozów w gminach tworzàcych zwiàzek
nale˝a∏oby do przedsi´biorstw przewo-
zowych, które konkurowa∏yby o zamó-
wienia aglomeracyjnego zarzàdu trans-

portu. Podmiotami tymi by∏yby:
• przedsi´biorstwa autobusowe (komu-

nalne, prywatne i paƒstwowe)
• przedsi´biorstwo trolejbusowe
• przedsi´biorstwo tramwajowe
• Szybka Kolej Miejska.

Realizacja koncepcji integracji komu-
nikacji miejskiej w aglomeracji gdaƒ-
skiej, której podstawà mia∏ byç komunal-
ny zwiàzek komunikacyjny gmin oraz
aglomeracyjny zarzàd transportu miej-
skiego, wymaga∏a wprowadzenia okre-
Êlonych rozwiàzaƒ dostosowujàcych
funkcjonowanie poszczególnych pod-
miotów do nowych warunków organiza-
cyjnych i formalno-prawnych.

Regionalny Zarzàd Transportu 
– integracja transportu zbiorowego
w regionie

Dotychczasowe doÊwiadczenia w za-
kresie integracji transportu pasa˝erskie-
go w aglomeracji gdaƒskiej nie pozwa-
lajà na optymizm w tym zakresie. Tym
nie mniej warto zwróciç uwag´ na ten-
dencje w procesach integracyjnych, jakie
mo˝na zauwa˝yç w regionach poszcze-
gólnych krajów cz∏onkowskich Unii Eu-
ropejskiej. Przyj´cie Polski w poczet
cz∏onków Unii Europejskiej mo˝e spo-
wodowaç koniecznoÊç przyj´cia okre-
Êlonych rozwiàzaƒ organizacyjno-funk-
cjonalnych, dostosowanych do prawo-
dawstwa europejskiego.

Szczegó∏owe rozwiàzania ró˝nià si´
jeszcze w poszczególnych krajach Unii,
przede wszystkim w zakresie swobody
dost´pu do rynku us∏ug przewozowych
w transporcie pasa˝erskim. Mo˝na jed-
nak zauwa˝yç tendencj´ do tworzenia
ponadlokalnych, regionalnych podmio-
tów, które zajmujà si´ organizacjà i za-
rzàdzaniem transportem osób i tworze-
niem warunków nieskr´powanego do-
st´pu do wykonywania przewozów.

W Polsce rozwiàzanie takie mog∏oby
byç zrealizowane na szczeblu woje-
wództwa przy wspó∏udziale wszystkich
szczebli administracji samorzàdowej
oraz administracji rzàdowej. Nale˝y
w tym miejscu podkreÊliç, ˝e powo∏a-
nie regionalnego organizatora transpor-
tu nie ma nic wspólnego z koncepcjà
funkcjonowania monopolistycznego
podmiotu jaka by∏a realizowana w Polsce
do 1989 roku. 

Integracja transportu zbiorowego
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w regionie, której podstawà sta∏by si´
Regionalny Zarzàd Transportu to model,
który obecnie funkcjonuje w odniesieniu
do kilkunastu miast i dwóch aglomera-
cji w Polsce i którego podstawowe za∏o-
˝enia zosta∏y omówione na przyk∏adzie
Gdyni. Te same mechanizmy organizacyj-
no – zarzàdcze powinny okreÊlaç zasa-
dy funkcjonowania RZT.

Regionalny Zarzàd Transportu powi-
nien zostaç utworzony na szczeblu sa-
morzàdu wojewódzkiego, który pe∏ni∏-
by wówczas analogicznà rol´ jak Komu-
nalny Zwiàzek Komunikacyjny w przy-
padku aglomeracyjnego zarzàdu trans-
portu. Rol´ wykonawców przewozów
pe∏niliby wszyscy przewoênicy funkcjo-
nujàcy na obszarze województwa, wy∏o-
nieni w ramach procedury przetargo-
wej, zawierajàc stosowne kontrakty
z RZT na Êwiadczenie us∏ug. 

Wprowadzenie omawianego rozwià-
zania pozwala na osiàgni´cie szeregu
korzyÊci tak dla mieszkaƒców, przewoê-
ników, jak i jednostek samorzàdowych.

Do najwa˝niejszych mo˝na zaliczyç:
• koordynacj´ rozk∏adowà, integracj´

taryfowà oraz wspólnà polityk´ mar-
ketingowà wszystkich podsystemów
transportu zbiorowego w regionie

• popraw´ jakoÊci Êwiadczonych us∏ug
• racjonalizacj´ wydatków publicznych

na transport zbiorowy w regionie
• wprowadzenie konkurencji w wykony-

waniu przewozów i rynkowà weryfika-
cj´ kosztów Êwiadczenia us∏ug, a w re-
zultacie mo˝liwy wzrost iloÊci us∏ug

• w∏àczenie do zintegrowanego syste-
mu us∏ug transportu zbiorowego prze-
woêników prywatnych, funkcjonujà-
cych na zasadach tzw. „dzikich prze-
woêników” i efektywne zagospodaro-
wanie ich potencja∏u przewozowego

• racjonalizacj´ oferty przewozowej
przez prowadzenie badaƒ potrzeb
przewozowych i popytu oraz prefe-
rencji i zachowaƒ komunikacyjnych
mieszkaƒców regionu

• uzyskanie przez samorzàdy rzeczywi-
stego wp∏ywu na kszta∏t transportu

publicznego w regionie, przez mo˝li-
woÊç wyboru alternatywnych warian-
tów obs∏ugi komunikacyjnej, uprzed-
nio zweryfikowanych przez rynek pod
kàtem kosztów.

Podsumowanie

Funkcjonowanie zintegrowanego sys-
temu transportu pasa˝erskiego na ob-
szarze aglomeracji gdaƒskiej lub nawet
szerzej regionu tworzonego przez wo-
jewództwo pomorskie z punktu widze-
nia logistycznego jest mo˝liwe. ˚eby
tak si´ sta∏o konieczne jest jednak prze-
∏amanie bariery politycznej i finanso-
wej. SpoÊród tych dwóch barier podsta-
wowe znaczenie ma ta druga. Zapew-
nienie odpowiednich Êrodków finanso-
wych, których uruchomienie b´dzie
mo˝liwe tylko w warunkach zintegro-
wanego systemu, jest bowiem w stanie
przekonaç do tego rozwiàzania jego
oponentów politycznych.
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• OGÓLNOPOLSKIE FORUM LOGISTYKÓW
• PONAD PÓ¸ SETKI WYSTAWCÓW
• PREZENTACJE W¸ASNE WYSTAWCÓW

W dniach 26-28 listopada 2002 roku w Warszawskim Centrum EXPO XXI
odb´dà si´ III Mi´dzynarodowe Targi Zarzàdzania i Logistyki LOGISTYKA 2002.
Tradycyjnie Honorowy Patronat nad targami objà∏ MINISTER INFRASTRUKTURY oraz MINISTER GOSPODARKI.

Targi towarzyszà Ogólnopolskiemu Forum Logistyków. Organizatorem jest OÊrodek Doradztwa i Treningu Kierowniczego, natomiast 
patronat merytoryczny nad Forum sprawuje Instytut Logistyki i Magazynowania. 
W programie pierwszego dnia kilkanaÊcie wyk∏adów, w których swoje doÊwiadczenia zaprezentujà m.in. przedstawiciele: GlaxoSmithKline,
Pharmaceuticals, Lucent Technologies, IBS Polska, Philips Lighting Poland, Hays Logistics, Delloite & Touche oraz Instytut Logistyki i Magazynowania.

Drugi dzieƒ forum wype∏ni pi´ç sesji warsztatowych na temat controllingu w logistyce, eksportu us∏ug poprzez polskich operatorów logistycznych
oraz praktycznego zastosowania narz´dzi usprawniajàcych w ∏aƒcuchu dostaw.  
Organizatorzy przewidujà udzia∏ ponad 200 uczestników, którzy jednoczeÊnie b´dà mieli okazje zwiedziç targi LOGISTYKA 2002. 

Podczas targów przyznane zostanie tak˝e GRAND PRIX dla firmy, która zaprezentuje najefektywniejsze rozwiàzanie logistyczne na potrzeby profesjonalnego
zarzàdzania przedsi´biorstwa.

W tegorocznej edycji targów LOGISTYKA 2002 udzia∏ weêmie ponad 50 wystawców, a wÊród nich firmy transportowe, spedycyjne, centra logistyczne,
developerzy powierzchni magazynowych, dostawcy wyposa˝enia magazynów, dostawcy rozwiàzaƒ informatycznych wspomagajàcych zarzàdzanie i oferujàcych
praktyczne rozwiàzania na potrzeby logistyki, firmy doradcze i consultingowe oraz wydawnictwa bran˝owe.

Targi LOGISTYKA 2002 majà staç si´ miejscem, gdzie czo∏ówka polskich praktyków i teoretyków logistyki b´dzie mog∏a zapoznaç si´ z ofertà sprz´tu i us∏ug, które na
co dzieƒ mogà usprawniaç ich prac´. Uczestnictwo w targach to cz´Êç kultury targowej, dlatego nieobecnoÊç na niej prowadzi do obni˝enia konkurencyjnoÊci firmy i
skazanie jej na dalsze pozycje na rynku.

Organizator III Mi´dzynarodowych Targów Zarzàdzania i Logistyki LOGISTYKA 2002 wspó∏pracuje z wystawcami celem zapewnienia
odpowiedniej frekwencji. 

W tym roku po raz pierwszy organizator wprowadzi∏ system pre-rejestracji, który stanowi jedno z najskuteczniejszych narz´dzi rekrutacji zwiedzajàcych, umo˝li-
wiajàc jednoczeÊnie organizatorowi aran˝owanie na wiele tygodni przed targami bezpoÊrednich spotkaƒ B2B pomi´dzy zwiedzajàcymi a wystawcà na jego sto-
isku.

Bli˝szych informacji udziela: Biuro Reklamy SA Zarzàd Targów Warszawskich
ul. Flory 9, 00-586 Warszawa, tel. (22) 849 60 06, fax (22) 849 35 84, e-mail: biuro_reklamy@brsa.com.pl


