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Model mobilnosci uzytkownikow miast

dla potrzeb dziatan transportowych'

Streszczenie: W rozwigzywaniu miejskich probleméw transportowych
wykorzystywane sa réznego rodzaju dzialania transportowe: od legisla-
cyjnych do praktycznych, realizowanych na danym obszarze miejskim.
Elementem wspélnym wszystkich dzialan jest mobilnos¢ uzytkownikéw
miast. Wyszczeg6lnione pojecie mobilnosci zostalo zdefiniowane w doku-
mentach unijnych jako nowa kultura mobilnosci w miescie. W artykule
podjeto prébe sformalizowania modelu mobilnosci uzytkownikéw miast
w sposob umozliwiajacy podjecie badan w kierunku oceny poszczegdl-
nych dzialan transportowych na plaszczyznie spolecznej, srodowiskowej
i ekonomicznej.
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Wprowadzenie
Ustawiczny rozwdj obszaréw miejskich generuje wzrost
zapotrzebowania na sprawne, szybkie i bezpieczne mozli-
wosci podrézowania, uwzgledniajace ponadto specyficz-
ne wymagania uzytkownikéw. Uzytkownikami obszaréw
miejskich sa osoby, przedsi¢biorstwa, organizacje itp., re-
alizujace i spelniajace swoje potrzeby, dazenia oraz zyciowe
aspiracje na obszarze miejskim. Pokonywanie odleglosci
jest nierozerwalnie zwiazane z aktywno$cia uzytkowni-
kéw miast, a sprawno$¢ przemieszczania si¢ jest jednym
z istotnych miernikéw jakosci zycia na obszarach miejskich.
Jednoczes$nie ucigzliwosci Srodowiskowe, spoleczne oraz
ekonomiczne generowane przez wzmozony ruch w mia-
stach sa najbardziej dotkliwymi czynnikami powodujacymi
do pogorszenia stanu §rodowiska miejskiego, a tym samym
jakosci zycia na obszarach miejskich. W celu ograniczenia
negatywnych konsekwencji podejmowane sa liczne dziata-
nia transportowe, tj. dzialania w kierunku nowej kultury
mobilno$ci w miescie: realizowana jest europejska inicja-
tywa CIVITAS, opracowywane sg plany transportowe itd.
W kazdym z tych dziatad transportowych podstawowym
elementem jest mobilnos¢ uzytkownikéw miast.

Mobilno$¢ oséb to w powszechnie przyjetej interpretacji
sktonnos¢ do zmiany miejsca zamieszkania lub miejsca pra-
cy. Zgodnie z definicja sformulowana przez autora opraco-
wania {10}, mobilnos¢ to wszelkie przemieszczenia: co-
dzienne, rutynowe oraz te wynikajace z reorganizacji zycia
osobistego, jak zmiana miejsca zamieszkania czy miejsca
pracy. Mobilno$¢ identyfikowana jest z przemieszczaniem
sic i wszelaka — gléwnie poza domowa — aktywnoscia os6b
realizowang §rodkami transportu {6}, [13}.

Takie pojecie mobilnosci jest bardzo zawezone i identy-
fikowane z pokonywaniem przestrzeni i sposobami prze-
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mieszczania si¢ traktowanymi jako efekt pewnych uwarun-
kowan i proceséw, bez mozliwosci wplywu na ich wynik
[71. Natomiast w ujeciu rozszerzonym mobilno$é¢ rozumia-
na jest jako element aktywnosci czlowieka, podlegajacy
swiadomemu ksztaltowaniu przez osoby realizujace podréz,
osoby zarzadzajace infrastrukeura, jak i innych uzytkowni-
kéw systemu transportowego {8].

Podjecie badan nad mobilnoscia uzytkownikéw miast
w ujeciu poszczegblnych dziatan transportowych wymaga
przyjecia odpowiedniego modelu. Opisu modelu dokonuje
si¢ w sensie matematycznym, tworzac model matematycz-
ny danego obiektu. W artykule zdefiniowano model mate-
matyczny mobilnosci uzytkownikéw miast na potrzeby
dziatan transportowych.

Dziatania transportowe

W artykule odniesiono si¢ do dziatad transportowych sta-
nowiacych element europejskiej polityki w zakresie ksztal-
towania transportu miejskiego, dziatan transportowych
wdrazanych w ramach europejskiej inicjatywy CIVITAS
oraz dzialan transportowych odwzorowanych w planach
transportowych i planach zréwnowazonej mobilnosci miej-
skiej. Poszczegllne dzialania transportowe zestawiono
w tabeli 1.

Tabela 1
Okreslenie dziatan transportowych na obszarze miejskim

Dziatania transportowe

Zielona Ksigga: W kierunku nowej kultury mobilno$ci
w miescie (2007)

Plan dziatania na rzecz mobilno$ci w miastach (2009)

Polityka Unii Europejskiej
w aspekcie mobilnosci migjskiej

Pakiet dotyczacy mobilnosci w miastach (2014)
CIVITAS | (2001-2006)

CIVITAS Il (2005-2009)

CIVITAS PLUS (2008-2012)

CIVITAS PLUS Il (2012-2016)

Plan transportowy

Europejska inicjatywa CIVITAS

Dokumenty transportowe miast - — .
Plan zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej

Zrodto: opracowanie wiasne

Polityka Unii Europejskiej w aspekcie

mobilnosci miejskiej

Kompleksowym dokumentem wyznaczajacym europejski
program dzialafi na rzecz mobilnosci w miescie jest Zielona
Ksiega zatytulowana ,,W kierunku nowej kultury mobil-
nosci w miescie” {31. W dokumencie akcentuje si¢, ze mo-
bilnos¢ w miescie powinna umozliwiac rozwéj gospodarczy
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miast, zapewnia¢ odpowiedni poziom zycia mieszkafncow,
a takze prowadzi¢ do zmniejszenia zanieczyszczenia $rodo-
wiska naturalnego i zwigkszenia bezpieczefistwa uczestni-
kéw ruchu. Uznano, ze mobilnos¢ ma wplyw na zréwnowa-
zony rozwdj miast i stusznym jest analizowanie mobilnosci
w aspekcie spolecznym, §rodowiskowym i ekonomicznym.

Uwzgledniajac powyzsza interpretacje, w dokumencie
wskazano, ze podejmowane dzialania odnos$nie mobilnosci
w miescie musza by¢ zintegrowane i realizowane w ramach
wskazanych pieciu wyzwan:

e plynny ruch w miastach,

e ziclone miasta,

e inteligentny transport miejski,

e dostepny transport miejski,

e bezpieczny i niezawodny transport miejski.

Kontynuacja zapoczatkowanych dzialai w kierunku
mobilnosci w miescie jest opublikowany plan dzialan na
rzecz mobilno$ci w miastach {4} oraz pakiet dotyczacy mo-
bilno$ci w miastach {2].

Integralng czescig planu dzialad na rzecz mobilnosci
w miastach jest opracowany program dzialan wspierajacych
mobilnos¢ w miastach, zgodnie z zasadami zréwnowazonego
rozwoju. Program ten koncentruje si¢ wokol szesciu wioda-
cych tematéw i dwudziestu dziatan przewidzianych do reali-
zacji na lata 2009-2012, zmierzajacych w kierunku tworze-
nia zréwnowazonych miejskich systeméw transportowych.

Sformulowany pakiet dotyczacy mobilnosci w miastach
to zacheta wiladz lokalnych do podjecia bardziej komplek-
sowych dziatad w zakresie ksztaltowania mobilnosci na ob-
szarach miejskich. Struktura pakietu zostala podporzadko-
wana temu celowi i obejmuje cztery podstawowe prioryte-
ty, tj.:

e dostepnos¢ obszaréw miejskich dla poszczegdlnych

typéw pojazddw,

o logistyke miejska,

o inteligentne miejskie systemy transportowe,

e bezpieczenistwo ruchu drogowego w miastach.

Europejska inicjatywa CIVITAS

Rozwiazywaniu probleméw w obszarze dzialan ukierun-
kowanych na zréwnowazony rozwdj transportu na obsza-
rach miejskich oraz testowaniu innowacyjnych rozwiazan
i transferu zdobytej wiedzy i do§wiadczent w tym obszarze
stuzy inicjatywa CIVITAS, ktéra jest prawdopodobnie naj-
bardziej znanym narzedziem majacym poméc europejskim
miastom we wdrazaniu zintegrowanych strategii zréwno-
wazonego transportu miejskiego. W ramach europejskich
programéw badan i rozwoju, ktére sa wspierane i finan-
sowane przez Komisje Europejska, w 2002 roku rozpo-
czeto prace nad szeroko rozumiana jako$cia transportu
i mobilnoscia w miastach, uruchamiajac program ,miasto
dla miasta”, okreslany jako inicjatywa CIVITAS (ang. City-
Vitality-Sustainability). Program oparto na wdrazaniu spe-
¢jalnych projektéw pilotazowych skladajacych sie z kilku,
a czasem z kilkunastu dzialan na rzecz zréwnowazonej mo-
bilnosci w miescie. Podstawowym celem wdrazanych pro-
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jektow jest testowanie innowacyjnych rozwigzan, a takze
ich obiektywna ocena oraz transfer zdobytej wiedzy i do-
$wiadczeni do innych miast. Inicjatywa ta ulatwia miastom
osiagniecie bardziej stabilnego, ekologicznego i wydajne-
go systemu transportowego na swoich obszarach poprzez
wdrazanie i ewaluacje zintegrowanych rozwigzan transpor-
towych i $rodkéw polityki.

W pierwszej uruchomionej inicjatywie CIVITAS I reali-
zowanej w latach 2002-2006 uczestniczylo 19 europejskich
miast w tym Gdynia jako jedyne polskie miasto. Miasta zo-
staly skupione wokoét czterech demonstracyjnych projektéw:
Miracles, Tellus (Gdynia), Trendsetter oraz Vivaldi.

W ramach VI Programu Ramowego Unii Europejskiej
uruchomiono kolejng inicjatywe CIVITAS II na lata 2005—
2009, objeta ona swym zasiegiem 17 europejskich miast
w tym Krakéw, ktére podobnie jak w pierwszej edycji pro-
gramu zostaly skupione wokét czterech projektéw: Caravel
(Krakéw), Mobilis, Smile oraz Success. Hastem przewod-
nim tej inicjatywy byl , Lepszy i bardziej ekologiczny trans-
port w miastach”, a projektu Caravel ,Ku nowym sposo-
bom podrézowania”.

Kolejna inicjatywa uruchomiona na lata 2008-2012
pod nazwa CIVITAS PLUS objela swym zasiegiem 25
miast w tym dwa polskie — Gdanisk oraz Szczecinek; miasta
zostaly skupione wokol pieciu charakterystycznych projek-
tow: Archimedes, Elan, Mimosa (Gdansk), Modern i Renai-
ssance (Szczecinek). Istotnym jest, ze kazdy z tych projek-
téw koncentrowal si¢ na specyficznych zalozeniach. W pro-
jekcie Renaissance takim zalozeniem bylo zmniejszenie
uciazliwosci ruchu drogowego w historycznych i turystycz-
nych aglomeracjach miejskich poprzez zastosowanie nowo-
czesnych rozwigzan technologicznych oraz realizowaniu
dziatan zmierzajacych do ochrony srodowiska.

Aktualnie realizowana inicjatywa CIVITAS PLUS II na
lata 2012—-2016 objela swym zasiegiem osiem miast, ktére
zostaly skupione wokét projektu Dyn@mo i 2Move?2.
Projekt Dyn(@mo realizowany miedzy innymi w Gdyni,
odnosi si¢ do dzialan na rzecz rozwoju zréwnowazonej mo-
bilnosci na obszarach miejskich. Miasta projektu wdroza 30
innowacyjnych dzialait w ramach pakietéw:

e zaangazowanie mieszkaficéw w proces planowania

mobilnosci,

e wprowadzenie przyjaznych miastu i mieszkadcom

pojazdéw elektrycznych,

e rozwdj i wykorzystanie systemdéw i ustug ,,web 2.0”

w podrézach miejskich.

Dokumenty transportowe miast

W celu zachecenia uzytkownikéw obszaréw miejskich do
zwickszonego wykorzystywania publicznego transportu
zbiorowego w swoich podrézach podejmowane sa liczne
dziatania majace na celu uczynic¢ ten transport atrakcyjnym
pod wzgledem czasu przejazdu, kosztéw i jakosci przewo-
zu. Przyjetym narzedziem stosowanym do osiagniecia tych
celéw sa tzw. plany transportowe, ktére sa opracowywane
i wdrazane w wielu krajach m.in. w Austrii, Niemczech,
Francji, Wielkiej Brytanii, Szwajcarii itd., a ostatnio réwniez
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w Polsce. W opinii ekspertéw plany transportowe przyczy-
niaja sie do osiagniecia celéw szczegdlowych, ¢j. [1}:
e poprawy dostepnosci transportowej i jakosci trans-
portu,
e poprawy efektywnosci funkcjonowania systemu trans-
portowego na obszarze objetym planem,
e integracji systemu transportowego w ukladzie gale-
ziowym i terytorialnym,
e wspierania konkurencyjnosci gospodarki obszaru,
e poprawy bezpieczefistwa uczestnikéw ruchu na da-
nym obszarze,
e ograniczenia negatywnego wplywu transportu na srodo-
wisko naturalne.

Osiagniecie powyzszych celéw shuzy poprawie jakosci
systemu transportowego na danym obszarze oraz jego roz-
wojowi zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju.

Plany transportowe opracowywane sa cyklicznie oraz
podlegaja procedurze szeroko zakrojonych konsultacji spo-
fecznych. Podstawa tworzenia plandéw sa ustawy krajowe,
w ktérych okreslone sa ramy tworzenia takich planéw.

W Polsce zasady tworzenia plandéw transportowych re-
guluje ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, ktéra
stanowi zbiér zasad organizacji i funkcjonowania regular-
nego przewozu oséb w publicznym transporcie zbiorowym,
realizowanym na terytorium Rzeczpospolitej Polskiej {11}.

Dokumentem odzwierciedlajacym zintegrowane podej-
scie do kwestii ksztaltowania mobilnosci na w obszarze
miejskim jest natomiast plan zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plan).

Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jest doku-
mentem strategicznym, generowanym na potrzeby zapew-
nienia dogodnych warunkéw w zakresie mobilnosci uzyt-
kownikéw obszaréw miejskich i wszelkich innych aspek-
téw zwiazanych z polepszeniem jako$ci zycia w miescie.
Tworzony jest w oparciu o funkcjonujace juz prakeyki plano-
wania, uwzglednia Scista integracje z aktualnymi dokumen-
tami w tym zakresie oraz udzial poszczegélnych grup spo-
lecznych i zasady pozniejszej oceny {51, {12]. Cel tworzenia,
zakres i gléwne cechy planu zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej oraz korzysci z jego wdrozenia stanowia odzwiercie-
dlenie obranego kierunku dziatad w ramach zréwnowazone-
go rozwoju transportu miejskiego. Plan zréwnowazonej mo-
bilnosci miejskiej oparty jest na realizacji nastepujacych ce-
léw {51, [12}:

e zapewnienia dostepno$ci systemu transportowego

wszystkim uzytkownikom obszaréw miejskich,

e poprawie bezpieczefistwa ruchu,

e ograniczenia negatywnych efektéw wywolywanych
przez transport miejski, tj.: redukcji emisji CO, i in-
nych zanieczyszczefi pochodzacych z transportu, re-
dukgeji halasu oraz nadmiernej i nieefektywnej kon-
sumpcji energii,

e poprawie wydajnosci i efektywnosci kosztowej w trans-
porcie débr i oséb,

e pozytywnego wplywu na atrakcyjnos¢ i jakos¢ $rodo-
wiska miejskiego.

Proces planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
ma charakter wieloetapowy, w ktérym wyrdzniamy jedena-
$cie etapéw. Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej sta-
nowi zwieficzenie pierwszych o§miu etapdéw pracy, kolejne
trzy etapy to wdrazanie, monitorowanie i ewaluacja planu
zrownowazonej mobilnosci miejskiej.

Model mobilnosci uzytkownikéw miast
Biorac pod uwage cele i zalozenia wyszczegélnionych dzia-
fafi transportowych, zalozono, ze model mobilnosci uzyt-
kownikéw miast definiowany bedzie z wykorzystaniem na-
stepujacych elementéw:

e bazy uzytkownikdw,

e struktury mobilnosci,

e bazy charakterystyk elementéw struktury mobilnosci,

e organizacji podrozy.

Zakladajac, ze odwzorowanie bazy uzytkownikéw ozna-
czone jest symbolem BU, struktura mobilnosci oznaczona
jest symbolem GM, bazy charakterystyk elementéw struk-
tury mobilnosci symbolem BF, a organizacja podrézy sym-
bolem OP. Model mobilno$ci uzytkownikéw miast MM
mozemy zapisa¢ jako uporzadkowana czwérke, w postaci:

MM =<BU, GM, BE, OP> (1)

W modelu MM mobilnosci uzytkownikéw miast zdefi-
niowano zbiér numerdw uzytkownikéw:

U=A1,..,u ..U} (2)

a kazdy uzytkownik scharakteryzowany zostal wektorem
parametréw, postaci:

F(u) = [km(n), gu(u), zp(u)} 3)

gdzie:
km(u) — ple¢ uzytkownika miasta
gw(u) — przynalezno$¢ uzytkownika do grupy wiekowe;
zp(u) — rodzaj zajecia podstawowego jakie realizuje
uzytkownik.

Pierwszg charakterystyka jest pte¢ uzytkownika (KM =
{1, 2}, km = 1 — kobieta, km = 2 — mezczyzna), druga
wiek uzytkownika, a trzecia zajecie podstawowe.

Uzytkownicy sa w réznym wieku, na potrzeby dziatan
transportowych zdefiniowano charakterystyczne grupy wie-
kowe, do ktérych przypisano uzytkownikéw. Zbiér nume-
réw grup wiekowych to zbiér GW = {1, ..., gw, ..., GW},
gdzie gw ma interpretacje numeru grupy wiekowej, a GW
jest liczba wszystkich wyréznionych grup wiekowych.

Uzytkownicy realizujg réznego rodzaju zajecia podsta-
wowe (uczefl, student, pracujacy jako pracownik najemny,
bezrobotny, itp.). Zbiér numerdéw zaje¢ podstawowych to
zbiér ZP = {1, ..., zp, ..., ZP}, gdzie zp ma interpretacje
numeru zajecia podstawowego, natomiast ZP jest liczebno-
$cig zbioru ZP.
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Baze uzytkownikéw w modelu mobilnosci uzytkowni-
kéw miast zapisano w postaci wektora o dwéch elemen-
tach, tj:

BU = {U, F(u)} 4)

Struktura mobilnosci w modelu mobilnosci uzytkowni-
kéw miast zostala odwzorowana za pomocg grafu:

GM =<PM, LT> )

gdzie zbiér PM jest zbiorem numeréw punktéw mobilno-
$ci, a zbiér LT jest zbiorem polaczen transportowych.

Punkty mobilno$ci stanowia miejsca aktywnosci uzyt-
kownikéw miast (dom, praca, szkota itp.), ktére w modelu
interpretowane sa jako punkty poczatkowe podrézy i punk-
ty koficowe podrézy. Punkty mobilnosci to réwniez punkty
infrastruktury transportu (przystanki, dworce, parkingi
itp.) interpretowane jako punkty posrednie podrozy.
Polaczenia transportowe to istniejace w rzeczywistosci po-
taczenia drogowe, kolejowe, tramwajowe dostepne na da-
nym obszarze miejskim. W modelu mobilno$ci uzytkowni-
kéw miast polaczenia transportowe interpretowane sa jako
etapy podrozy.

Kazdy element zbioru PM i LT zostal opisany odpowied-
nimi charakterystykami istotnymi dla dziala transporto-
wych, tj. czas oczekiwania na przystanku, koszt parkingu,
dhugos¢ polaczenia transportowego itd. Baze charakterystyk
elementéw struktury mobilnosci zapisano jako wektor:

BF = [FPM, FLT} (6)
gdzie:
FPM — zbi6r charakterystyk opisanych na punktach
mobilnosci
FLT — zbi6r charakterystyk opisanych na potaczeniach
transportowych.

Organizacja podrézy to rozlozenia popytu na podréze
na poszczeg6lne typy podrézy. W modelu mobilnosci uzyt-
kownikéw miast przyjeto pewien skoficzony zbiér VO nu-
meréw wariantéw organizacji podrdzy, tj.:

Vo ={1,2,3} )

w ktérym
vo = 1 — wariant organizacji podrézy jednoetapowej
vo = 2 — wariant organizacji podrézy trzyetapowej
vo = 3 — wariant organizacji podrézy piecioetapowe;.

Podréz to sekwencja elementarnych przemieszczen wy-
konywanych pieszo badz/i za posrednictwem okreslonych
srodkéw transportu miedzy zrédlem a celem podrézy.
Podréz to réwniez tafcuch przemieszczeni, gdzie kazde
przemieszczenie to etap podrdzy. Zatem kazda organizacje
podrézy mozemy przedstawié¢ w postaci skoficzonego ciagu
etapdéw podrozy:
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e podréz jednoetapowa jako ciag postaci:
hj = (v, k)) (8)
e podrdz trzyetapowsy jako cigg postaci:
ht = {(p,n1), (ny,n3), (ny, k)) 9)
e podréz piecioetapowsy jako cigg postaci:
hp = ((p,n1), (n1,12), (N2, M3), (N3, M4) (N, k)) (10)

gdzie:
hj — podrdz jednoetapowa
p — numer punktu poczatkowe podrézy
P=1{pp=1,2, .., P}
£ — numer punktu koficowego podrdzy
K={kk=1,2, .., K},oraz jest
spetniony warunek p # £
ht — podrdz trzyetapowa
hp — podréz piecioetapowa
n,, n, n,,n,—numery punktéw posrednich podrézy
N={nn=1,2, ..,N} oraz jest
spelniony warunek n, Fon, F n, Fn,

Przykladem podrézy jednoetapowej jest podréz piesza,
a podrdzy trzyetapowej jest m.in. podréz rowerem, podrdz
indywidualnym Srodkiem transportu, podréz grupowym
srodkiem transportu i podréz zbiorowym $rodkiem trans-
portu. Natomiast przykltadem podrézy piecioetapowej jest
m.in. podréz intermodalna, podréz w systemie Park & Ride
lub innych systemach.

Podsumowanie

W celu ograniczenia negatywnych skutkéw aktywnosci
uzytkownikéw miast podejmowane sa réznego rodzaju
dzialania transportowe. Pierwsza grupg takich dzialan sg
nowe inwestycje drogowe, ktére cho¢ zwickszaja przepu-
stowos$¢ elementdéw miejskiej sieci transportowej, to popra-
wiaja sytuacje w krotkim czasie, przenoszac stan zatlocze-
nia drég i ulic w inne miejsca, rejony miasta {9]. Druga
grupe stanowig dzialania, w ktérych zwraca sie uwage na
aspekt mobilnosci i takie dzialania zostaly przedstawione
artykule.

Na potrzeby badari w kierunku oceny poszczegdlnych
dziatan transportowych na plaszczyznie spolecznej, $rodo-
wiskowej i ekonomicznej zdefiniowano model mobilnosci
uzytkownikéw miast.
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Opracowana metode zastosowano post factum w procesie
podejmowania decyzji o wyborze lokalizacji zajezdni tram-
wajowej w systemie transportowym Poznania. Decyzja suge-
rowana w wyniku zastosowania procedury zaproponowanej
w tym artykule — ustalenie lokalizacji zgodnej z W, (na tere-
nie ZNTK) odbiega od decyzji podjetej wczesniej w trybie
administracyjnym — lokalizacja na Franowie (W), podjete;
bez stosowania metod wspomagajacych podejmowanie decy-
zji. Nie oznacza to, ze lokalizujac zajezdni¢ tramwajowa na
Franowie, dokonano najmniej korzystnego z wyboréw, gdyz
jak autorzy wskazali decyzja miala charakter administracyj-
ny i mogla uwzgledniac inny zakres analiz, niz przedstawio-
ny w artykule. Tym samym autorzy uznajg procedure przed-
stawiona w tym artykule, jak réwniez propozycje podejscia
optymalizacyjnego, przedstawionego w pracy Kupka
i Sawicki {51, jako rozwiazanie prototypowe, ktére nalezy
poddac szerszej dyskusiji i doskonaleniu.
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Jak wynika z badan ankietowych mieszkancéw, istnieja
réznice w zachowaniach transportowych mieszkancéow ob-
szar6w centralnych i peryferyjnych miasta, osiedli o zabu-
dowie wielo- i jednorodzinnej czy tez obszaréw o zrdznico-
wanym zagospodarowaniu przestrzennym.

Ostateczne wyniki przeprowadzonej analizy wykazaly,
iz ponad 95% odcinkéw w transporcie publicznym oraz po-
nad 92% odcinkéw transportu indywidualnego spelniato
warunek wskaznika GEH mniejszego od 5.

Podsumowanie

Przedstawiony zarys konstrukcji symulacyjnego modelu
transportowego wraz z opisem idei prowadzenia obliczen
symulacyjnych dotyczy matematycznego odtworzenia pro-
ceséw transportowych w stanie biezacym. Tak opracowany
model umozliwit charakterystyke funkcjonowania trans-
portu Bydgosko-Torunskiego Obszaru Partnerstwa, prze-
prowadzenie analizy SWOT systeméw transportowych
oraz postawienie diagnozy z zakresu niezbednych dzialan
na rzecz zrownowazonego rozwoju transportu w analizo-
wanym obszarze. Dodatkowo umozliwil okreslenie efek-
toéw dziatan doraznych, przede wszystkim z zakresu zmian

w funkcjonowaniu transportu publicznego (zmian tras linii
miejskiego transportu publicznego, zmian czestotliwosci
kursowania w transporcie kolejowym, efektéw dyslokacji
stacji i przystankéw). Jednoczesnie, dzieki przejrzystej bu-
dowie i parametryzacji poszczegdlnych krokéw obliczenio-
wych, model ten stal sie bazg do opracowania modeli pro-
gnostycznych umozliwiajacych okreslenie koncepcji rozwo-
ju wszystkich podsysteméw transportowych, przy danych
scenariuszach rozwoju gospodarczego i zmian w zagospo-
darowaniu przestrzennym zaréwno Bydgoszczy i Torunia,
jak i pozostalych analizowanych obszaréw, a takze dzialan
na rzecz jego zrdwnowazonego rozwoju.
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