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Poniewaz liczba atrakcyjnosci dla generacji i absorbcji podrézy poszczegdlnych rejonéw
transportowych bedzie suma atrakcyjnos$ci punktéw adresowych zgromadzonych w ich
granicach, mozliwe jest dowolne definiowanie liczby i granicy rejonow transportowych. Wazne
jest jednak, by rejony te reprezentowaly w miare jednorodne od strony zagospodarowania
obszary miasta.

Na etapie budowy modelu dokonano podziatu Obszaru Partnerstwa na ww. rejony
transportowe, przy czym ich numeracja byta dowolna, a przebieg granic moze by¢ dowolnie
modyfikowany, pod warunkiem zachowania ich topologii. Zachowanie topologii granic
oznacza, ze granice nie powinny sie nachodzi¢, a wierzchotki granic powinny by¢ wzajemnie
powigzane. Zaleca sie réwniez by granice poszczegdlnych rejondéw transportowych nie
przecinaty obiektéw modelu - Budynki (POI).

Przyjmujac do analiz liczbe i granice rejonéw transportowych kierowano sie zaré6wno
powyzszymi przestankami, jak i nastepujacymi dalszymi zasadami:

- rejon powinien charakteryzowa¢ sie w miare jednorodnym
zagospodarowaniem przestrzennym,

- powierzchnia rejonu transportowego powinna by¢ odwrotnie
proporcjonalna do gestos$ci zabudowy,

- granice rejonéw transportowych powinny pokrywaé sie z innymi
naturalnymi i sztucznymi granicami terenowymi, np. groble, linie
kolejowe, rzeki,

- liczba rejon6w nie moze by¢ wieksza od 1 500, ze wzgledu na mozliwosci
wykorzystanego programu komputerowego VISUM do budowy modelu
transportowego.

Nalezy takze wyraznie podkres$li¢, Ze wykonanie podziatu danego obszaru na rejony
transportowe nie jest zagadnieniem prostym i tatwym, albowiem konieczne jest poszukiwanie
rozwigzania optymalnego. Polega ono na kompromisowym wyborze liczby rejonéw
transportowych, biorgc pod uwage pewna sprzeczno$¢ pomiedzy dazeniem do uproszczenia
procesu gromadzenia i przetwarzania danych oraz analiz danych, w tym takze uzyskania
odpowiednio duzej liczebno$ci préob zmiennych opisujacych rejony transportowe, co uzyskuje
sie przy mniejszej liczbie rejondw, a dazeniem do uzyskania maksymalnie wiernego
odzwierciedlenia ruchu, co z kolei uzyskuje sie przy duzej liczbie rejonéw. Niezmiernie wazne,
zwlaszcza w miastach o duzej liczbie mieszkancéw, ze wzgledu na duza liczbe danych, jest
szybkie pozyskiwanie informacji o rejonach transportowych, a dotyczacych przekroju
demograficznego i socjalnego, miejsc pracy i nauki, innych obiektéw o znacznym potencjale
ruchotworczym, infrastruktury technicznej i transportowej itd. Najwazniejsza zasada
dokonania podziatu danego obszaru musi by¢ jednorodno$é rejonéw pod wzgledem
zagospodarowania przestrzennego oraz zgodno$¢ z przyjetym dla celow planistycznych
podziatem miasta na jednostki bilansowe, tzw. jednostki urbanistyczne. Zaréwno w przypadku
Torunia, jak i Bydgoszczy wykorzystano podziat na takie jednostki zawarte w Studiach
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego tych miast. W Toruniu obszar
miasta zostal podzielony na 20 jednostek urbanistycznych - rys. 2.2, a w Bydgoszczy na 51
takich jednostek - rys. 2.3.
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