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Niezawodnos¢ czasu podrozy

a decyzje uzytkownikow transportu — ujecie teoretyczne

Barttomiej Gorlewski, Monika Czerwonka

Artykut odnosi sie do istotnej kwestii w ekonomice transportu, jakq jest niezawodnos¢ czasu podrézy. Czas ma okreslong wartos¢ zaréwno w transpo-

rcie pasazerskim jak i towarowym. Wahania czasu przejazdu wplywajg na zwiekszenie ogdinych kosztéw transportu, dlatego uzytkownicy transportu
uwzgledniajq ten czynnik w decyzjach dotyczqcych wariantu przewozu. Zagadnienie to przedstawione jest na podstawie bada przeprowadzonych w
wybranych krajach. Doswiadczenia tych paristw wskazujq, Ze uzytkownicy transportu traktujq wahania czasu przejazdu jako koszt i sq sktonni ptaci¢ za
wiekszq niezawodnos¢ czasu podrézy. W artykule przedstawiono teoretyczne modele wartosciujgce wahania czasu podrézy opracowane przez (Jacksona-

Juckera oraz Smalla).
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Wprowadzenie

Wybierajac $rodek transportu uzytkownicy
biorg pod uwage szereg kryteriéw. Najwaz-
niejszymi z nich sg czas i koszt podrézy. Czas
w transporcie ma okreslong wartos¢ i jest
sktadnikiem uogdélnionego kosztu trans-
portu. Analiza czynnika czasu standardowo
odbywa sie w odniesieniu do czasu trwa-
nia podrézy. Jednakze dla uzytkownikdw
transportu, obok czasu podrézy, nie mniej
istotna jest niezawodnos¢ czasu podrézy,
czyli zdolnos¢ danego $rodka transportu
do zapewnienia przewozu w ustalonym
czasie. Jest to zagadnienie istotne z punktu
widzenia zarzadzania w transporcie a takze
dla polityki transportowej i dotyczy réznych
srodkow transportu. O. Wyszomirski zalicza
niezawodnos¢, rozumiang jako pewnos¢ re-
alizacji ustugi przewozowej zgodnie z ofer-
ta, do najczesciej wymienianych postula-
téw przewozowych [15]. Na niezawodnos¢
czasu podrézy w transporcie drogowym
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ma wptyw zattoczenie i ograniczenie prze-
pustowosci drog, ktore moze by¢ wynikiem
jednorazowych czynnikéw jak remont drogi
lub wypadek, ale takze moze byc¢ wynikiem
czynnikdw powtarzalnych, jak zattoczenie
zwiazane z godzinami szczytu. W transporcie
kolejowym czy lotniczym na niezawodnosc
czasu podrézy wptywa przede wszystkim
zdolnos¢ operatorow do sprawnego zorga-
nizowania przewozu oraz zdolno$¢ zarzad-
cow infrastruktury do zapewnienia opera-
torom warunkéw niezbednych do planowej
realizacji ustug przewozowych.

Uzytkownicy transportu maja ograniczo-
ny wptyw na czynniki wptywajace na nie-
zawodnos¢ czasu podrézy, jednakze podej-
mujac decyzje dotyczace wariantu podrézy,
muszg je uwzgledniac. Czas spedzony w po-
drozy jest kosztem, ktory uzytkownicy trans-
portu chca ograniczad. Dlatego przestanka
wyboru srodkéw transportu jest dazenie do
efektywnego wykorzystania czasu. Szybszy
Srodek transportu umozliwia oszczednosc¢
czasu podrézy i wykorzystanie go do in-
nych, bardziej atrakcyjnych z punktu widze-
nia ekonomicznego, rodzajow aktywnosci
(np. prace lub wypoczynek). Poréwnania
takiego pasazerowie dokonujg w oparciu
0 koszty, jakie wigzg sie z transportem oraz
ich subiektywng wartoscig czasu. W zalezno-
$ci od wartosci przypisywanych jednostkom
czasu, sg sktonni zaptaci¢ za skrocenie czasu
podrézy okreslong kwote.

Uzytkownicy transportu, daza do tego by
odby¢ swa podrdz w zaplanowanym czasie.
Z punktu widzenia maksymalizacji funkcji
uzytecznosci daza do spetnienia dwoch
warunkéw, przybycia do miejsca docelo-
wego 0 pozadanym czasie oraz spedzenia
w podrézy jak najmniej czasu. Uzyteczno$cé
transportu bedzie mniejsza im bardziej
czas rzeczywistego przyjazdu do miejsca
docelowego bedzie réznit sie od planowa-
nego (zarowno w przypadku spdznienia jak

i w przypadku wczesniejszego przyjazdu).
Dodatkowo uzytecznos¢ transportu bedzie
malata wraz ze wzrostem czasu podrozy.

Spodziewajgc sie mozliwosci niedotrzy-
mania planowanego czasu podrozy (np. ze
wzgledu na zattoczenie zwigzane z godzina-
mi szczytu) uzytkownicy transportu chcac
dotrze¢ do miejsca docelowego o zaplano-
wanej porze, musza rozpoczaé podrédz od-
powiednio wczesniej, co wptywa na zwiek-
szenie czasu przejazdu, a tym samym na
zwiekszenie ogdélnych kosztow transportu.
Daje to podstawe by stwierdzi¢, ze nieza-
wodnos¢ czasu przejazdu wptywa na koszt
transportu, przez co ma warto$¢ pieniezna
dla uzytkownikéw transportu.

Artykut odnosi sie do teoretycznego
aspektu niezawodnosci  czasu podrézy
w  kontekscie uzytecznosci postrzeganej
przez uzytkownikéw transportu. Preferencje
pasazerow sq istotne takze z punktu widze-
nia przewoznikéw, bo jak pisze K. Szatucki,
przewoznicy s3 zainteresowani tym, jak
ksztattuje sie sktonno$¢ spoteczeristwa do
rzeczywistego i efektywnego korzystania
z oferty przewozowej, co pozwala kwantyfi-
kowac wymiar popytu realnego [11].

Niezawodnos¢ czasu przejazdu w litera-
turze

Teorie alokacji czasu uwzgledniajg row-
niez problem wartosciowania czasu przez
réznych uczestnikdw rynku transportowe-
go. Réznia sie one w zaleznosci od indy-
widualnego postrzegania zasobu czasu.
Subiektywna warto$¢ czasu to kwota, jaka
pasazer jest sktonny zaptaci¢ w celu redukgji
czasu podrézy o jednostke. Z teoretycznego
punktu widzenia, wybor uzytkownikéw mo-
tywowany jest dazeniem do maksymalizacji
funkgcji  uzytecznosci, ograniczonej przez
dochdéd. Na ogdlny czas podrézy majg tak-
ze wptyw oczekiwania pasazeréw zwigzane
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z niezawodnoscia czasu podrézy. Na ten fakt
zwraca uwage M. Bak, stwierdza, ze spadek
niezawodnosci powoduje wzrost kosztéw
opdznien w poréwnaniu ze standardowym
czasem podrézy [3].
W literaturze znane sg badania zwigzane
z niezawodnoscig czasu podrézy oparte na
obserwacjach zachowan kierowcéw lub na
miarach wahan czasu podrézy odbywaja-
cych sie w wybranych relacjach. J. Pieriegud
analizujac sprawnos¢ systemow transporto-
wych wskazuje, ze wskaznikiem oceny moze
by¢ poziom niezawodnosci czasu podrézy,
rozumiany jako liczba i skala opdznien [9].
Jest to cecha systemdw transportowych,
ktéra moze oznacza¢ dla podréznych do-
datkowe koszty oraz niepewnos¢. Waha-
nia czasu podrézy moga w duzym stopniu
wptywac na decyzje zwigzane z wyborami
dotyczacymi podrézy jak na przyktad czas
podroézy, trasa, czy srodek transportu.
Reakcjg uzytkownikdéw transportu na wa-
hania czasu podrézy jest najczesciej odpo-
wiednie dostosowanie czasu odjazdu, co
potwierdzaja badania Mensashe i Guttmana
[7]. W odniesieniu do problemu zwigzane-
go z wahaniami czasu podrozy w badaniu
ustalono, ze uzytkownicy transportu planuja
wczesniejsze rozpoczecie podrézy jezeli nie
majg pewnosci czy wybrany srodek trans-
portu umozliwi osiggniecie celu podrézy
w planowanym czasie. Zapewniajg sobie
wtedy odpowiedni margines bezpieczen-
stwa, jednakze w ten sposob wydtuzajg
przecietny czas podrézy, co wplywa na
zwiekszenie uogdinionego kosztu transpor-
tu. Margines bezpieczeristwa to dodatkowy
czas, jaki uzytkownicy transportu musza
przeznaczy¢ na podréz, aby uniknac opdz-
nienia. Moze by¢ wyrazony za pomoca jed-
nostek czasu lub procentowo w stosunku do
przecietnego czasu podrézy. Margines bez-
pieczenstwa jest zachowywany na wypadek
niespodziewanych utrudnien, na podstawie
wczesniejszych doswiadczen podréznych.
Wedtug B. Liberadzkiego miarg niezawod-
nosci systemu transportowego moze byc
proporcja ilosci operacji transportowych
wykonanych zgodnie z warunkami umowy
do ogdlnej liczby wykonanych operadji [6].
Dodatkowo badania Bhat i Sardesai wyka-
zaly, ze poza obnizeniem kosztéw podrdzy
podrézni sg sktonni zaptacic za zmniejszenie
wahan czasu podrézy, co wiecej, zaptaciliby
wiecej za zmniejszenie wahan czasu podro-
7y niz za skrécenie czasu podrézy [2].
Wahania czasu podrézy mozna podzieli¢
na trzy kategorie. Pierwsza z nich sg waha-
nia w ciggu dnia spowodowane przez réz-
nice w liczbie podréznych, wypadki, roboty
drogowe oraz zmiany pogodowe. Druga ka-
tegoria to wahania okresowe, wiasciwe dla
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Tabela 1. Czynniki wptywajqce na zmiany czasu podrézy transportem drogowym, Zrédto: [14]

Czynniki zwiazane z popytem

liczba samochoddow
charakterystyka kierowcow
rozktad popytu pomiedzy gatezie transportu
godziny szczytu
czynniki okazjonalne i sezonowe
informacja o stanie przejezdnosci drdg

danego okresu w tygodniu lub w miesigcu,
ktére odzwierciedlajg zmiany w godzinach
odjazddéw i zmiany w zattoczeniu ulic. Trzeci
typ stanowig wahania zwigzane z charakte-
rystyka kierowcow oraz typem pojazdu [1].

Koncepcja wahan czasu podrézy zakiada,
ze podrézni muszg podejmowac decyzje
zwigzane z podréza biorgc pod uwage kon-
kretne warunki czasu podrézy. Zatem nie sg
oni w stanie przewidzie¢ doktadnego cza-
su przyjazdu przed rozpoczeciem podrézy,
znajac czas odjazdu. O ile uzytkownicy trans-
portu moga mie¢ pewne przewidywania co
do zattoczenia ruchu to zazwyczaj nie moga
przewidzie¢ wahan czasu podrézy spowo-
dowanych np. niemozliwym do przewidze-
nia wypadkiem drogowym lub odwotaniem
ustug. Moga natomiast przewidzie¢ zatto-
czenie ruchu zwigzane z godzinami szczytu.
Przykfadowa systematyzacje czynnikéw wa-
han czasu podrézy pokazuje tab. 1.

Wiekszos¢  uzytkownikéw  transportu
wykazuje wieksza awersje do niespodzie-
wanych opdZniert niz do spodziewanych
trudnosci, jaka jest na przyktad regularne za-
ttoczenie spowodowane godzinami szczytu.
Wiedza na temat rodzajow opdzniert oraz
ich wptyw na przyszte decyzje podréznych
ma kluczowe znaczenia dla polityki trans-
portowej oraz dla zarzadcow infrastruktury.
Jednym ze znanych w praktyce przyktadéw
zarzadzania wiedzg i informowania o op&z-
nieniach s3 drogowe systemy informadji,
ktére poprzez komunikaty na tablicach in-
formujg pasazeréw o odcinkach drogi, na
ktérych, o danej porze dnia, moze wystgpic
opdznienie.

W niektoérych krajach kwestia niezawod-
nosci czasu podrozy jest uwzgledniona
w dokumentach programowych rzadu.
Rzad Wielkiej Brytanii w ramach swojej poli-
tyki transportowej zamierza obnizy¢ o jedna
czwartg ilos¢ opdznien pociggdw powyzej
pot godziny oraz poprawi¢ niezawodno$¢
ustug kolejowych do 93% przed 2014r [12].
W USA, Federalna Agencja ds. Autostrad
wykorzystuje miary niezawodnosci czasu
podrézy w ksztattowania narzedzi przeciw-
dziatajacych kongestii [13].

Z punktu widzenia teorii wyboru, w lite-
raturze dotyczacej opisywanego problemu
spotykane s3 gtéwnie podejscia oparte na
wptywie niezawodnosci czasu podrézy na
uzyteczno$¢ postrzegang przez uzytkow-

Czynniki zwiazane z infrastruktura

wypadki na drodze
remonty
nieprzewidziane utrudnienia techniczne
warunki pogodowe
kategoria drogi

nikéw transportu. Uzupetnione sg one do-
datkowo o odchylenie standardowe lub wa-
riancje. Na tej podstawie powstaty modele
okreslajace wptyw opdZnien na uzytecznosc
transportu.

Model dwuczynnikowy Jacksona-Jucke-
rai model Smalla

Model Jacksona-Juckera odnosi sie do wa-
han czasu podrozy i zakfada, ze wahania cza-
su podrézy zmniejszaja uzytecznos¢ danego
wariantu ustugi transportowej dla uzytkow-
nika [8]. Wahania czasu podrézy mogga byc
przedstawione jako wariancja lub odchyle-
nie standardowe czasu podrézy. W mode-
lu tym uzytecznos¢ jest zdefiniowana jako
funkcja sredniego czasu podrézy oraz wa-
riancji przy zatozeniu, ze podrézni daza do
zminimalizowania czasu podrézy i wahan.
Przedstawia to rownanie uzytecznosci[5]:

U =ET + xV(T)

gdzie £T oznacza $redni czas przejazdu, V(T)
oznacza wariancje czasu przejazdu, zas x
mierzy wptyw wariancji na czas podrézy.
Powyzsza teoretyczna formuta dwuczynni-
kowego modelu zostata rozwinieta przez K.
Smalla, ktoéry analizowat zachowanie uzyt-
kownikéw transportu i ich reakcje na waha-
nia czasu podrézy. Model Smalla uwzglednia
oczekiwany czas podrozy oraz odchylenie
od zaktadanego czasu podrézy zaréwno w
przypadku krotszej jak i dtuzszej podrézy
niz planowana. Takie podejscie pozwala na
uwzglednienie réznic w czasie przejazdu
wynikajacych z réznego natezenia ruchu, co
obrazuje réwnanie[10]:

EC, = aE(T) + BE(SDE) + yE(SDL) + 6P,

gdzie a, B iy sa szacowanymi parametrami
dla oczekiwanych czasow podrozy E(T), E(S-
DE) oznacza oczekiwane odchylenie od cza-
su przyjazdu w przypadku krétszej podrozy
niz planowana (expected schedule delay ear-
ly), E(SDL) oznacza oczekiwane odchylenie
od czasu przyjazdu w przypadku dtuzszej
podrézy niz planowana (expected schedu-
le delay late). Parametr P, oznacza zmienng
binarna, przyjmujaca wartosci 1 gdy SDL>0
oraz 0 w kazdym innym przypadku.

Model stworzony przez Smalla umozliwia
analize wyboru w sytuacji niepewnosci, po-
niewaz uwzglednia mozliwo$¢ zakoriczenia
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podrozy o okreslonym czasie, biorac pod
uwage ognienie oraz wczesniejszy przy-
jazd. Model ten zaktada, ze podrézni beda
dazy¢ do maksymalizacji oczekiwanej uzy-
tecznosci. Oczekiwana uzytecznos¢ EC jest
funkcja oczekiwanego czasu podrézy E(T),
niedotrzymania planowanego czasu podré-
7y polegajgcego na wczesniejszym przyjez-
dzie E(SDE), niedotrzymania planowanego
czasu podrdzy polegajacego na opdznieniu
E(SDL) oraz miare niedogodnosci zwigzanej
z samym faktem zaistnienia opdznienia.

Model przedstawiony przez Smalla jest
podejsciem do ksztattowania niezawodno-
$ci czasu podrézy, ktory bierze pod uwage
konsekwencje wynikajace z braku moz-
liwosci polegania na szacowanym czasie
podrézy. Uzyteczno$¢ ustugi transportowej
maleje zarébwno w przypadku opdZnienia
jak i w przypadku przyjazdu zbyt wcze-
$nie. Przedstawia to rys. 1 gdzie nachylenie
krzywych wptywajacych na postrzegang
uzyteczno$¢ podrézy zalezy od tego czy
rzeczywisty czas podrozy byt krotszy czy tez
dtuzszy od rozktadowwego (planowanego)
czasu podrozy.

Model uzytecznosci czasu przejazdu stuzy
zrozumieniu decyzji uzytkownikéw trans-
portu dotyczacych czasu odjazdu w celu
dotarcia na okreslone miejsce w pozadanym
czasie. Small w swoich dalszych badaniach
uwzgledniat takze spoteczne cechy uzyt-
kownikéw transportu oraz typ podrézy, aby
uchwycic réznice wartosci jakie podrozni
przypisujg wahaniom czasu podrézy. Po-
dobnie jak czynnik czasu, ktéry ma w trans-
porcie okreslong wartos¢, tak tez niezawod-
nos¢ czasu podrézy mierzona odchyleniami
od oczekiwanego czasu przejazdu ma war-
tos¢ pieniezng dla uzytkownikéw transpor-
tu. Na przyktad, jego badania wykazaty, ze
wyzszg wartos$¢ wahan czasu podrozy po-
siadata podrdéz do pracy niz w przypadku
podrézy o charakterze prywatnym. Wartosc
wahan czasu podrézy (tj, koszt jaki generujg
wahania czasu podrézy) moze by¢ wyko-
rzystana do wyznaczenia jaka jest skton-
no$¢ pasazeréw do pfacenia za niezawod-
nos¢ czasu podrézy. Badania G. de Jonga
i in. wykazaty, Zze stosunek niezawodnosci
zdefiniowany jako krancowa stopa substy-
tucji miedzy srednig czasu podrdzy i wahan
czasu podrézy samochodem oscyluje w gra-
nicach wartosci 0,8, zas w przypadku podré-
7y transportem publicznych 1,3 [4].

W odniesieniu do reakgji uzytkownikow
transportu na roézne poziomy niezawod-
nosci wynikajace z opdZniert warto zwro-
ci¢ uwage na roznice pomiedzy gateziami
transportu. Modele wahar czasu podrézy
lepiej oszacowujg niezawodnos$¢ czasu po-
drézy dla podrézujacych samochodem ze
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1. Uzytecznos¢ czasu przyjazdu, Zrédto: [1]

wzgledu na mozliwos¢ dowolnego dosto-
sowywania czasu wyjazdu przez kierowce
samochodu. Z kolei w transporcie publicz-
nym mozliwo$¢ dostosowywania czasu
wyjazdu jest ograniczona rozktadem jazdy,
ktory moze oferowac kilka lub tylko jedno
potaczenie o danej porze dnia.

Podsumowanie

Z praktycznego punktu widzenia, szcze-
godlnie interesujgce wydaje sie ustalenie
konkretnych wartosci, jakie uzytkownicy
transportu przypisuja niezawodnosci czasu
podrézy. Jest to o tyle istotne, ze pozwala
skutecznie ksztattowac polityke transpor-
towa. W tym zakresie istotna jest skfonnos¢
uzytkownikéw do ptacenia za wieksza nie-
zawodnos¢ czasu podrdzy. Na przykiad o ile
wiecej byliby sktonni zapfaci¢ za przejazd
autostrada, gdyby przejazd nig wiazat sie
Z mniejszymi wahaniami czasu podrézy niz
droga ekspresowa. Podobnie w przypadku
podrézy kolejg, sktonnos¢ do ptacenia za
niezawodnos¢ czasu podrédzy pozwolitaby
odpowiedzie¢ na pytanie o ile wiecej po-
drézni sg sktoni zaptaci¢ za przejazd, przy
zachowaniu wiekszej punktualnosci.

Informacje takie moga by¢ pozyskane
w badaniach przeprowadzanych wsrdd
uzytkownikow transportu, w ktorych w spe-
Cjalnie zaprojektowanych pytaniach ana-
lizuje sie hipotetyczne wybory pomiedzy
wariantami podrézy o réznym poziomie
oczekiwanej uzytecznosci. Tego rodzaju
dane moga by¢ takze wykorzystywane przy
wdrazaniu elementéw zréwnowazonego
rozwoju w transporcie. Motywacja dla uzyt-
kownikdw transportu do korzystania z trans-
portu zbiorowego moze by¢ w tym przy-

padku empirycznie udowodniona wieksza
niezawodnos$¢ czasu przejazdu (transport
szynowy, wydzielone pasy ruchu dla trans-
portu zbiorowego) w stosunku do transpor-
tu indywidualnego (wieksza liczba wypad-
kow, nattoki ruchu).

Niezawodnos$¢ czasu przejazdu jest za-
gadnieniem szczegdlnie waznym w trans-
porcie towaréw gdzie czas dostawy ma
kluczowe znaczenia dla odbiorcy. Wptyw na
taka sytuacje maja strategie przedsiebiorstw
oparte na zasadzie ,just-in-time’, w ktérych
dostawy muszg byc¢ realizowane w precy-
zyjnie okreslonych przedziatach czasowych.
Utrzymanie ptynnych i terminowych dostaw
w sieci transportowej, w ktorej rodzaj i ja-
kos¢ infrastruktury powodujg duze wahania
czasu przejazdu, znacznie zwieksza koszty
funkcjonowania przedsiebiorstw transpor-
towych. Wskazuje to na potrzebe dalszych
badan empirycznych w tym zakresie.

Publikacja powstata w ramach projek-
tu ,Naukowcy dla gospodarki Mazowsza"
wspotfinansowanego ze $rodkéw Unii Euro-
pejskiej w ramach Europejskiego Funduszu
Spotecznego. €

Materiaty zrédtowe

[1] Bates J,, Polak J., Jones P, Cook A.The va-
luation of reliability for personal travel,
Transport Research Part E, 2001, nr 37, s.
191-229.

Bhat C, Sardesai R. The impact of stop
-making and travel time reliability on
commute mode choice, Transportation
Research Part B: Methodological, 2006,
vol. 40, nr 9, s. 709-730.

—
N
[l

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Ksztattowanie mobilnosci

[3] Bak M. Koszty kraricowe kongestii. W: Bak
M. (red.) Koszty i opfaty w transporcie.
Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, 2010, s.
96-101

[4] de Jong G., Kouwenhoven M., Kroes E.,
Rietveld P. Preliminary Monetary Valu-
es for the Reliability of Travel Times in
Freight Transport, European Journal of
Transport and Infrastructure Research,
2009, vol .9, nr. 2, s. 83.

[5] Jackson W., Jucker J. An Empirical Study
of Travel Time Variability and Travel Cho-
ice Behavior, Transportation Science,
1982, nr 16, 5. 462-475.

[6] Liberadzki B. Sprawnos¢ i efektywnos¢
funkcjonowania transportu a proce-
sy demonopolizacji i konsolidacji W:
Paprocki W., Pieriegud J. (red.) Wptyw
proceséw demonopolizacji i konso-
lidacji w transporcie na sprawnosc
i efektywnosc¢ jego funkcjonowania.
Oficyna Wydawnicza SGH, 2005, s.
184-191

[7] Menashe E. and Guttman JM. Uncerta-
inty, continuously modal split and the
value of travel time in Israel, Journal of
Transport Economics and Policy, 1986,
vol. 20, nr 3, s. 369-375.

[8] Noland R.B,, Polak J.W. Travel time variabi-
lity: A review of theoretical and empirical
issues, Transport Reviews: A Transnatio-
nal Transdisciplinary Journal, 2002, Vol.
22,nr1,s.39-93.

[9] Pieriegud J. Kryteria i narzedzia oceny
sprawnosci system transportowego. W-:
Paprocki W., Pieriegud J. (red) Wptyw
proceséw demonopolizacji i konsolida-
cji w transporcie na sprawnos¢ i efek-
tywnos¢ jego funkcjonowania. Oficyna
Wydawnicza SGH, 2005, s. 53-59

[10] Small K., Noland R., Chu X,, Lewis D. Va-
luation of travel-time savings and pre-
dictability in congested conditions for
highway user-cost estimation, NCHRP
Report nr 431, Transportation Research
Board, 1999.

[11] Szatucki KTransport samochodowy.
W: Rydzkowski W., Wojewddzka-Krol K.
(red) Transport. Wyd. Naukowe PWN,
2008, s.38-73

[12] Department for Transport. Towards
a Sustainable Transport System Suppor-
ting Economic Growth in a Low Carbon
World, Londyn, 2007, s. 1-90

[13] US. Department of Transportation
Travel time reliability. Making it there on
time, all the time, 2012, s. 1-6

[14] van Lint J, van Zuylen H, Tu H. Travel
time unreliability on freeways: Why me-
asures based on variance tell only half
the story, Transportation Research Part
A, 2008, nr42,s.258-277

[15] Wyszomirski O. Transport miejski. W:
Rydzkowski W, Wojewoddzka-Krol K.
(red.) Transport. Wyd. Naukowe PWN,
2008, 5. 213-248

SITK-RP

ERNESTY 2013 - nominacje

Zarzad Krajowy SITK na posiedzeniu w dniu 18 marca br. ustalit nominacje do nagrody Ernest za wyrdzniajaca

dziatalnos¢ na rzecz SITK i transportu w 2013 roku, w szesciu kategoriach:

Kategoria:

najaktywniejszy w dziedzinie kolejnictwa
Bogdan Bresch - Oddziat SITK w Poznaniu
Andrzej Koztowski - Oddziat SITK w Szczecinie

Jézefa Majerczak — Oddziat Krakéw

Kategoria:

najaktywniejszy w dziedzinie drogownictwa
Alicja Bazarnik — Oddziat SITK w Krakowie
Andrzej Dusinski — Oddziat SITK w Ciechanowie
Tadeusz Kanas — Oddziat SITK w Koszalinie

Kategoria:

najaktywniejszy w dziedzinie transportu
Stawomir Olszowski- Oddziat SITK w Radomiu
Zygmunt Rakoczy — Oddziat SITK w Watbrzychu
Andrzej Szarata — Oddziat SITK w Krakowie

Kategoria: najaktywniejszy klub/koto

Koto przy Oddziale GDDKIiA w Krakowie
— Oddziat SITK w Krakowie
Koto nr 3 przy BPK Poznan — Oddziat SITK w Poznaniu

Klub przy Zaktadzie Drég i Mostéw Politechniki Rze-
szowskiej — Oddziat SITK w Rzeszowie

Kategoria:

Kategoria:

najaktywniejszy klub/koto senioréw
Koto Seniorow — Oddziat SITK w Gdarsku
Klub Seniora — Oddziat SITK w Krakowie
Koto Seniorow — Oddziat SITK w Szczecinie

najaktywniejszy oddziat
Oddzial SITK w Poznaniu
Oddziat SITK w Radomiu
Oddzial SITK w Szczecinie

Rozstrzygniecie konkursu i wreczenie nagréd odbedzie sie podczas XXXI Zwyczajnego Zjazdu Delegatéw

SITK RP w Ostrowie Wielkopolskim w dniu 9 maja.
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