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Streszczenie: W artykule opisano zalozenia i konstrukcje modelu
transportowego opracowanego na potrzeby studium transportowego
Bydgosko-Toruniskiego Obszaru Partnerstwa (B-TOP) {11, w ktérym
zintegrowano dwa niezalezne modele miejskie, uwzgledniono obszary
podmiejskie, wiejskie oraz wzajemne powiazania pomiedzy obu sasiedzki-
mi miastami. W modelu odtworzono wszystkie formy transportu, w tym
m.in. ruch pieszy, rowerowy oraz Srodkami transportu publicznego ko-
lejowego, tramwajowego i autobusowego. Model ten zostal zastosowa-
ny do diagnozy funkcjonowania transportu w analizowanym obszarze,
analizy SWOT oraz opracowania modeli prognostycznych dla réznych
scenariuszy rozwoju gospodarczego analizowanego obszaru. Modele te
zostaly z powodzeniem zastosowane do opracowania koncepcji rozwoju
systeméw transportowych B-TOP,

Stowa kluczowe: studium transportowe, model ruchu, potrzeby trans-

portowe

Wprowadzenie

Analizy funkcjonowania systeméw transportowych zaréw-
no w stanie istniejacym, jak i dla okreséw prognostycznych
wymagaja zastosowania odpowiednich narzedzi informa-
tycznych. Zlozono§¢ procesu transportowego, jego duza
zmienno$¢ w czasie oraz zaleznos¢ od zachowar i preferencji
transportowych ludzi, a takze od jakosci sieci transporto-
wych i charakterystyki zagospodarowania przestrzennego
sprawiaja, iz wlasciwe odtworzenie tego zjawiska wymaga
wielu danych opisujacych zaré6wno strone popytu (potrzeb
transportowych) oraz podazy (dostepnych mozliwosci prze-
mieszczania si¢) w transporcie. Popyt na transport wynika
z naturalnych potrzeb bytowych mieszkancéw zaréwno
analizowanego obszaru (ruch wewnetrzny i generowany),
jak 1 obszaréw lezacych poza jego granicami (ruch absor-
bowany i tranzytowy). Przemieszczenia sa konsekwencja
naturalnego rozmieszczenia przestrzennego débr natural-
nych oraz rozmieszczenia ludnosci, wynikaja z dzialalno-
$ci socjologicznych, kulturowych, a takze z produkcyjne;
i spotecznej dzialalnosci czlowieka. Podaz w transporcie to
wszystkie dostepne systemy transportowe umozliwiajace
realizacje potrzeb transportowych. Nalezy przy tym zazna-
czyd, iz kazdy z system6w transportowych charakteryzuje
sic swoja ograniczong przepustowoscia, czyli maksymalng
liczba podrézy, jaka moze by¢ zrealizowana danym syste-
mem transportowym. Przykladem moze by¢ transport pu-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2016. Wktad autoréw w publikacje: J. Chmiele-
wski 50%, T. Szczuraszek 50%.
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bliczny, w ktérym maksymalna liczba pasazeréw wynikad
bedzie z pojemnosci i liczby srodkéw transportowych beda-
cych w dyspozycji przewoznika. W przypadku, gdy popyt
przewyzsza podaz, podrézni zmuszeni sg do skorzystania
z innych form transportu, wyboru innej lokalizacji celu da-
nej podrézy lub rezygnacji z niej oraz ich zmiennosci w cza-
sie 1 przestrzeni.

W artykule opisano zalozenia i konstrukcje modelu trans-
portowego Bydgosko-Torufiskiego Obszaru Funkcjonalnego
(B-TOF), zwanego dalej Obszarem Partnerstwa. Opracowany
zostal na potrzeby ,,Studium zréwnowazonego rozwoju syste-
mow transportowych powiatéw bydgoskiego i torusiskiego ze
szczegllnym uwzglednieniem miast Bydgoszczy i Torunia”
[11. Obszar Partnerstwa sklada sie z dwéch miast na prawach
powiatu oraz wielu gmin wchodzacych w sklad obszaru funk-
¢jonalnego tych miast wykraczajacych poza ziemskie powiaty:
bydgoski i torufiski.

Obszar objety modelem musial zatem uwzgledni¢ dwa
duze miasta Bydgoszcz i Torufi, wiele miast i wsi polozo-
nych w wyzej wymienionych gminach oraz tereny ze-
wnetrzne w stosunku do Obszaru Partnerstwa, ktére silnie
oddzialywuja transportowo na Obszar Partnerstwa.

Najwickszym wyzwaniem dla autoréw przy budowie
opisywanego modelu bylo uwzglednienie w nim ogromne-
go zréznicowania potrzeb i podazy transportowych po-
szczegblnych terenéw wchodzacych w sklad Obszaru
Partnerstwa oraz znacznego zréznicowania zachowan
transportowych mieszkaicéw tych terenéw. Ponadto, ma-
jac na uwadze intermodalnos¢ systemdéw transportowych,
oznaczajgca mozliwos¢ realizacji pojedynczej podrézy réznymi

Rys. 1. Schemat obszaru modelowania na tle podstawowych sieci transportowych
Zrodto: 1]
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srodkami transportowymi, a takze $cisla zalezno$é sposobu
realizacji podrézy od preferencji mieszkanicow (np. czasu
podrézy, kosztéw podrézy, komfortu itd.), niezbedne bylo
opracowanie takiego modelu transportowego, w ktérym
mozliwe jest odtworzenie ww. zjawisk na calym obszarze
modelowania, z uwzglednieniem interakcji z zewnetrznymi
sieciami transportowymi.

Zatozenia budowy modelu transportowego

dla stanu istniejacego

Model transportowy Obszaru Partnerstwa opracowano
zgodnie z nastepujacymi zalozeniami w zakresie jego funk-
cjonowania:

1.

Model transportowy jest makromodelem, czyli odwzoro-
wuje typowe zjawiska transportowe w ukladzie global-
nym, bez szczegélowych analiz zjawisk zachodzacych lo-
kalnie (takich jak np. zmiana pasa ruchu, wlaczanie si¢
do ruchu), co jest przedmiotem mikrosymulagji;

. Zadaniem nadrzednym modelu jest wyznaczenie nate-

zefi ruchu samochodowego oraz potokdéw pasazerskich
w $rodkach transportu indywidualnego oraz transportu
publicznego (autobusach, tramwajach, kolei) na sie-
ciach transportowych analizowanego obszaru dla okre-
su doby oraz godziny szczytu porannego typowego dnia
roboczego;

Model transportowy zawiera cztery podmodele zinte-
growane w jeden model Obszaru Partnerstwa, obejmu-
jace obszarowo: Bydgoszcz, Torufi i pozostaly Obszar
Partnerstwa oraz tereny zewnetrzne Obszaru Partner-
stwa. W poszczegdlnych podmodelach zdefiniowano
wszystkie elementy konstrukcji modelu transportowe-
go w zakresie opisu infrastruktury transportowe;j;

. Na potrzeby analiz modelowych analizowany obszar po-

dzielono na 1500 mniejszych obszaréw reprezentujacych
jednorodne czesci Obszaru Partnerstwa — tzw. rejony
transportowe. Podstawa definicji kazdego obszaru sa
umowne granice poszczegblnych rejonéw  transporto-
wych, przy czym rejony te utworzone sa w ramach po-
szczegblnych gmin i powiatéw lub duzych i $rednich
miast;

. W modelu zakodowano wszystkie sieci transportowe

obejmujace zaréwno odcinki drég, wydzielone ciagi pie-
sze (gléwnie dojscia do przystankéw i dworcodw), jak i do-
stepny transport publiczny kolejowy, tramwajowy i dro-
gowy (autobusy) oraz ciagi rowerowe. Geometria uktadu
transportowego zostala opisana w taki sposéb, aby naj-
bardziej wiarygodnie odzwierciedli¢ rzeczywistosé;

. Podstawowe charakterystyki odcinkéw miedzywezlo-

wych (liczba paséw ruchu i ich szerokosci, ograniczenia
predkosci, rodzaj i stan nawierzchni itd.) przypisane sa
przez zdefiniowane typu odcinkéw. Dla kazdego typu
odcinkéw zdefiniowana jest przepustowo$¢ wzorcowa
oraz predkosci w ruchu swobodnym poszczeg6lnych
grup pojazdéw (osobowe, dostawcze i cigzarowe) na
podstawie wlasnych algorytmdw;

. Skrzyzowania drogowe, w tym skrzyzowania z sygnali-

zacja $wietlna, opisano miedzy innymi poprzez przepu-

8.

9.

stowosci 1 straty czasu przy przejezdzie na poszczegol-
nych relacjach skretnych na podstawie wlasnych algo-
rytméw;

Marszruty poszczegdlnych linii transportu publicznego
wytrasowano po odcinkach miedzyweztowych w ra-
mach dostepnych systemdw transportowych, przy czym
odleglosci i czasy przejazdu pomiedzy poszczegdlnymi
przystankami okre$lono na podstawie rozkladéw jazdy
dla poszczegélnych przedzialéw godzinowych;

Uklad linii transportu publicznego obejmuje wszystkie
linie uzytecznos$ci publicznej kolejowych, tramwajo-
wych i autobusowych;

10.Przystanki zdefiniowano w dedykowanych wezlach sieci

11.

12.

13.

14.

15

16.

transportowej. W celu odwzorowania w modelu rzeczy-
wistych zachowan podréznych (np. przejscia pomiedzy
przystankami w trakcie przesiadki, w tym kladki, cune-
le, perony) dodatkowo zdefiniowano odcinki dla podré-
zy pieszych laczace te wezly z pozostalymi elementami
sieci transportowej;

Analizy modelowe transportu publicznego dla stanu

istniejacego oparto na rzeczywistych rozkladach jazdy;

Model oparty jest na teorii czterostopniowego etapu

obliczeniowego zlozonego z:

e generowania popytu (powstawanie ruchu);

e wyboru celu podrézy (rozklad przestrzenny ruchu
w uktadzie macierzowym);

e wyboru $rodka do realizacji podrézy (podréz samo-
chodem jako kierowca, samochodem jako pasazer,
$rodkiem publicznego transportu zbiorowego, piesza,
rowerem);

e rozkladu ruchu na sie¢ transportowa (wyboru tras
przejazdu danym srodkiem transportowym);

Potrzeby transportowe w modelu opisane sa przez ge-

neratory potrzeb transportowych: mieszkadcow, przy-

jezdnych, a takze ruch towarowy. Kazdy generator po-
trzeb transportowych scharakteryzowany jest przez na-
stepujace elementy:

e grupy generujace potrzeby transportowe (Persons gro-
ups) — np. grupy o0séb o jednorodnych zachowaniach
transportowych;

e pary motywacji podrézy (Activity pairs) — np. D-P
(dom—praca);

o warstwy popytu (Demand) — np. D-P_P (praca jako
motywacja podrézy dla grupy oséb pracujacych);

W oparciu o baze adresowg wojewddztwa kujawsko-

-pomorskiego w modelu zdefiniowano obiekty adreso-

we reprezentujace potencjalne zrédla i cele podrézy —

tzw. POI (punkty uzytkowania);

.Zrédlem do generowania popytu sa mieszkancy przypi-

sani do zdefiniowanych w modelu transportowym
obiektéw adresowych;

Ze wzgledu na réznorodnosé charakterystyk zachowan
transportowych poszczegélnych grup oséb, mieszkani-
c6w podzielono na tzw. grupy oséb jednorodnych za-
chowan transportowych. Ze wzgledu na potrzeby
transportowe wydzielono w modelu grupy oséb za-
mieszkalych:

17



TraNsPORT MiEsSKI 1 REGIONALNY o6 201

e w Bydgoszczy,

e w Toruniu,

e w $rednich i malych miastach Obszaru Partnerstwa,
e na obszarach wiejskich Obszaru Partnerstwa,

e poza analizowanym Obszarem Partnerstwa.

Ponadto, majac na uwadze fakt, iz cele podrézy i sposéb
realizacji podrézy przez mieszkancéw kazdego z ww. obsza-
ru zalezne sa zaréwno od wieku, statusu spolecznego i za-
wodowego, jak i $rodka transportowego, jakim dana grupa
mieszkancéw dysponuje, wydzielono nast¢pujace grupy
0s6b o jednorodnych zachowaniach:

e uczniowie szké6t podstawowych i gimnazjéw (USPG),

e uczniowie szkét §rednich (USS),

e studenci studiéw stacjonarnych (Stu),

e osoby pracujace poza wlasnym gospodarstwem rol-

nym (P),
e osoby pracujace we wlasnym gospodarstwie rolnym
(PR),

e osoby niepracujace (NP);
17.Liczba podrézy generowanych w danym przedziale cza-

su (w dobie oraz w godzinie szczytu porannego), a takze
inne niezbedne parametry modelowe, takie jak przykta-
dowo: Srednia dlugos$¢ podrézy, prawdopodobienstwo
wyboru celu podrézy, wyboru srodka transportowego
itp., okreslone sa na podstawie badad ankietowych
mieszkanicow danego obszaru (obszaréw wiejskich, $red-
nich i malych miast oraz Bydgoszczy i Torunia);

18. Atrakcyjnosci poszczegélnych rejonéw transportowych,
rozumiane jako czestotliwo$¢ potencjalnych odwiedzin
danego obszaru przez mieszkafnicéw w ciagu doby dnia
roboczego lub godziny szczytu porannego w danym celu,
definiowane sa na podstawie dostepnych danych (np. baza
REGON, dane statystyczne GUS, dane z urzedéw powia-
towych i gminnych) oraz badan atrakcyjnosci obiektéw
uzytecznosci publicznej. Dane o ww. atrakeyjnosci przypi-
sywane sa do poszczegdlnych obiektéw reprezentujacych
dany punkt adresowy (np. budynek), a w trakcie obliczen
do poszczegdlnych rejondw transportowych. Atrakeyjnosci
te okreslone zostaly dla nastepujacych motywacji podré-
zy: szkola, uczelnia, praca, zakupy, zakupy w centrach
handlowych, cele prywatne;

19.Na granicy Obszaru Partnerstwa zdefiniowane zostaly
tzw. zewnetrzne rejony transportowe reprezentujace
wloty i wyloty korytarzy transportowych z Obszaru
Partnerstwa zaréwno drogowych, jak i kolejowych;

20. Ruch tranzytowy przez Obszar Partnerstwa okreslono na
bazie wojewddzkiego modelu transportowego [2} i zalo-
zono, ze jest on staly (niezalezny od zmian w atrakcyjno-
$ci obszaru);

21. Atrakcyjnosci zewnetrznych rejondéw transportowych
okreslono na podstawie analiz przy wykorzystaniu wo-
jewddzkiego modelu transportowego {2} w taki sposéb,
by zgodne byly z liczba podréznych wjezdzajacych i wy-
jezdzajacych z Obszaru Partnerstwa w podziale na gru-
py 0s6b o jednorodnych zachowaniach transportowych
oraz, by wraz z potokami tranzytowymi odzwierciedli¢
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potoki pasazerskie oraz natezenia ruchu drogowego ob-
serwowane na poszczegllnych wlotach i wylotach
z analizowanego obszaru w ciagu doby dnia roboczego
oraz godziny szczytu porannego;

22.Podzial wielkosci ruchu i liczby podréznych wijezdzaja-
cych i wyjezdzajacych z Obszaru Partnerstwa (po odje-
ciu ruchu tranzytowego i liczby podrézy w ruchu tran-
zytowym) na ruch i podréze generowane i absorbowane
wykonano na podstawie badai i analiz autoréw;

23.Podrézni wjezdzajacy w analizowany obszar w ruchu
absorbowanym danym $rodkiem transportu (jako pa-
sazer samochodu, transportu publicznego lub kierow-
ca samochodu osobowego) realizuja podréze w podob-
nej strukturze motywacji, jak mieszkaicy Obszaru
Partnerstwa. Wybér lokalizacji celu podrézy zalezny
jest od atrakcyjnosci analizowanego obszaru oraz do-
stepnosci transportowej (oporu podrézy);

24.Zaklada sie, iz podréze realizowane przez przyjezdnych
do obszaru objetego modelem samochodem osobowym
(jako kierowca lub pasazer) realizowane sa tylko tym
srodkiem transportu. Podréze realizowane $rodkami trans-
portu publicznego (z przekroczeniem granicy analizowa-
nego obszaru) wykonywane moga by¢ réwniez tylko
srodkami transportu publicznego funkcjonujacego w ra-
mach obszaru analizy jako podréz faczona. Tym samym
przykladowo podrézny przyjezdzajac do Obszaru Part-
nerstwa koleja moze wybra¢ dowolna stacje kolejowa, by
przesias¢ sie na inny Srodek transportu publicznego
w Obszarze Partnerstwa;

25.Liczba o0s6b jednorodnych zachowani transportowych
wyjezdzajacych z danego rejonu transportowego poza
Obszar Partnerstwa w ruchu generowanym jest propot-
cjonalna do liczby mieszkancéw poszczegdlnych grup
0s6b jednorodnych zachowan transportowych na tere-
nie danego rejonu transportowego;

26.Ruch towarowy (ciezki i dostawczy) okreslono na pod-
stawie oddzielnych badan jako liczba generowanych i ab-
sorbowanych podrézy pojazdéw tej grupy, w zalezno$ci
od liczby o0séb zatrudnionych w odpowiednich sekto-
rach oraz liczby mieszkancéw. Analogicznie, jak w przy-
padku opisu analiz podrézy pasazerskich, atrakcyjnosé
do generacji/absorbcji ruchu towarowego przypisana
zostala do poszczegdlnych obiektéw adresowych.

Bloki obliczeniowe modelu

Schemat poszczegdlnych blokéw obliczeniowych w modelu
transportowym dla Obszaru Partnerstwa przedstawiono na
rysunku 2. Obliczenia te prowadzono w programie VISUM
w ramach Procedur i Funkcji Obliczania oraz w ukladzie
interaktywnym, czterostopniowym procesie symulacyjnym
[3}, w ktérym macierze potrzeb transportowych genero-
wane sa w ramach czterech podmodeli obliczeniowych. Na
uwage zastuguje fake, iz opisana konstrukcja modelu oraz
spos6b prowadzenia obliczeni daja mozliwos¢ uzupelnienia
modelu o kazdy dowolny inny system transportowy po
wprowadzeniu niezbednych parametréw podzialu modal-
nego i rozkladu ruchu na sieci transportowe.
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Rys. 2. Schemat blokowy procesu obliczeniowego modelu transportowego
Irédo: [1]

Kazdorazowo na poczatku obliczefi na podstawie obiek-
téw adresowych okreslana jest atrakcyjno$é transportowa
poszczegblnych rejonéw transportowych, obejmujaca zarGw-
no generacje podrdzy (mieszkaicéw jako zrédlo podrézy),
jak i cele podrézy (miejsca pracy, nauki, ustug i handlu, celéw
prywatnych). Na podkreslenie zastuguje fake, iz takie podej-
$cie daje duza swobode w korygowaniu liczby i granic rejo-
néw transportowych. Atrakcyjno$é¢ transportowa poszcze-
gblnych rejonéw jest bowiem aktualizowana automatycznie
w oparciu o obiekty adresowe zlokalizowane wewnatrz dane-
go rejonu transportowego poprzez agregujace funkcje GIS.
Jednoczesnie daje to mozliwos¢ okreslenia efektéw nowych
inwestycji w zakresie zagospodarowania przestrzennego —
np. nowej szkoly czy tez nowego budynku mieszkalnego.

Obliczenia z zakresu wielkosci generowanego ruchu re-
alizowane sg jednokrotnie na podstawie liczby mieszkani-
cOw i parametréw opisujacych ich zachowania transporto-
we. W analogiczny sposéb, w oparciu o dane opisujace za-
gospodarowanie przestrzenne oraz liczbe mieszkadcow,
generowany jest ruch towarowy.

Majac na uwadze fake, iz przestrzenny rozklad celéw
podrézy jest zalezny od ich dostepnosci, stanowiacej po-

chodna tzw. oporu podrézy, obliczenia zaréwno rozkladu
przestrzennego podrézy, jak i wyboru $rodka do realizacji
podrézy wymagaja analiz iteracyjnych. W poczatkowym
bowiem stanie obliczefi, gdy nie jest znany stan obciazenia
poszczegllnych systeméw transportowych, opdr podrézy
w ramach poszczeg6lnych systemoéw transportowych przyj-
muje wartos¢ poczatkowa — minimalna, bez uwzglednienia
dodatkowych strat wynikajacych z utrudniedt w ruchu czy
tez obnizonego komfortu podrézy z powodu zatloczenia
w §Srodku transportowym. Kolejne cykle obliczeniowe
umozliwiajg aktualizacje macierzy tzw. postrzeganych cza-
séw podrézy reprezentujacych nowe opory podrézy w ra-
mach poszczeg6lnych systeméw transportowych, co w toku
obliczen iteracyjnych prowadzi w iteracji ostatniej do uzy-
skania stanu, w ktérym réznice w wynikach dwéch sasied-
nich iteracji sa statystycznie nieistotne. Obliczenia realizo-
wane w taki spos6b umozliwiaja okreslenie wplywu oferty
przewozowej publicznego transportu zbiorowego oraz sta-
nu infrastruktury transportowej pozostalych systeméw
transportowych na wielkosci podrézy realizowanych po-
szczegblnymi systemami transportowymi, w tym wielkosci
przejecia/wymiany podréznych pomiedzy poszczegdlnymi
systemami transportowymi po realizacji inwestycji trans-
portowych, badz po zmianach w ich funkcjonowaniu.

Weryfikacja i kalibracja modelu

Doktadnos¢ modelu transportowego sprawdzono niezalez-
nie dla poszczegdlnych podstawowych podsysteméw trans-
portowych, tj.: transportu indywidualnego oraz transportu
publicznego autobusowego, w tym transportu kolejowego,
tramwajowego i autobusowego. Analiza powyzsza polegata na
poréwnaniu wynikéw symulacji z wynikami badan dotycza-
cymi wielko$ci natezert ruchu samochodowego lub potokéw
pasazerskich (w przypadku transportu publicznego). Analizg
objeto wszystkie punkty, w ktérych byly prowadzone badania,
tj.: w przypadku ruchu indywidualnego — 71 punktéw prze-
krojowych, w przypadku potokéw autobusowych i tramwa-
jowych publicznego transportu zbiorowego — 116 punktéw,
a w przypadku potokéw transportu kolejowego — 96 punk-
téw. Dodatkowo w analizach uzyto danych pochodzacych ze
stalych stacji pomiarowych cech ruchu drogowego stosowa-
nych w ramach I'TS Bydgoszcz. Weryfikacje modelu wykona-
no na podstawie statystycznego wskaznika GEH.

Kalibracj¢ modelu transportowego przeprowadzono
poprzez korekte danych opisujacych atrakcyjnosci poszcze-
gblnych obiektéw adresowych, korekte sposobu powiaza-
nia rejonéw transportowych z sieciami transportowymi
oraz zmianami parametréw opisujacych zachowania trans-
portowe mieszkafncéw poszczegdlnych rejondw transporto-
wych. Przypisanie parametréw zachowar transportowych
do rejonéw transportowych umozliwilo uwzglednienie nie
tylko réznic w zachowaniach transportowych mieszkaficow
Bydgoszczy, Torunia, $rednich i malych miast oraz obsza-
réw wiejskich, ale réwniez réznic w tych zachowaniach w ob-
rebie poszczegdlnych czesci tych obszaréw.
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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.

Literatura

L. Studinm zréwnowazonego rozwoju systemow transportowych powia-
tow bydgoskiego i torusiskiego ze szczegdlnym nwszglednieniem miast
Bydgoszczy i Torunia, Fundacja Rozw6j UTP Bydgoszcz, kwie-
cieri 2016.

2. Studinm transportowe wojewidztwa kujawsko-pomorskiego na po-
trzeby planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbio-
rowego, Fundacja Rozw6j UTP, Bydgoszcz, grudzien 2013.

3. PTV VISUM Manual, PTV AGD Karlsruhe, pazdziernik
2014.

3



