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Najwiekszy dobowy potok pasazerski w ruchu kolejowym wystepuje na wspdlnym
odcinku linii kolejowych nr 131 i 201 (Bydgoszcz - Maksymilianowo) i wynosi blisko 8 tys.
pasazeréw. Natomiast na odrebnych odcinkach tych linii, od Maksymilianowa do po6tnocnej
granicy Obszaru, warto$¢ potoku pasazerskiego na linii nr 131 wynosi ~5,5 tys., a na linii
nr 201 ponad 2,0 tys. Na potudniowych odcinkach omawianych linii wartosci potokéw
pasazerskich s3 juz zdecydowanie mniejsze i na linii nr 131 wynosza 2,5 tys. pasazeréw, a na
linii nr 201 - ~1,5 tys. pasazer6w. Stosunkowo znaczne dobowe kolejowe potoki pasazerskie,
bo o warto$ci ~4 tys. pasazero6w wystepuja na linii kolejowej nr 18 taczacej Bydgoszcz z
Toruniem, natomiast na odcinku tej linii pomiedzy Bydgoszczg a Naklem juz znacznie mniej bo
tylko ~1,7 tys. pasazeréw. Na linii kolejowej nr 353, od Torunia do pdinocno-wschodniej
granicy Obszaru Partnerstwa dobowe natezenie wynosi ~2 tys. pasazeréw, a o potowe mniej
na linii kolejowej nr 207 tgczacej Torun z Chelmza. Na pozostatych liniach kolejowych wartosci
omawianego natezenia sg juz niewielkie i wahaja sie w granicach od ~150 do ~700 pasazeréw
w dobie.

Najwieksze wartosci dobowego potoku pasazerskiego w transporcie autobusowym
wynoszace blisko 3 tys. pasazer6w wystepuja na elemencie sieci drogowej, po ktorym
trasowane sg drogi krajowe nr 5 i nr 25 (od potudniowej obwodnicy Bydgoszczy do
Bydgoszczy) oraz 2,2 tys. na drodze nr 91 (potudniowy jej odcinek pod Toruniem). Potoki o
wartosci ~1,0 tys. w dobie wystepujg na drogach krajowych nr: 5, 15, 80 oraz 91 (p6tnocny
odcinek pod Toruniem), a takze na drogach wojewddzkich nr 223 i 551. Na pozostatych
drogach Obszaru Partnerstwa warto$ci tego natezenia wahaja sie w granicach od
kilkudziesieciu (np. droga wojewddzka nr 546) do maksymalnie ~900 tys. pasazeréw (droga
krajowa nr 25 - odcinek od Bydgoszczy do Koronowa).

Na podstawie modelu transportowego mozna wyznaczy¢ wiele interesujgcych
charakterystyk dotyczacych funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego. Przyktady
takich charakterystyk dla Bydgoszczy i Torunia (komunikacja autobusowa i tramwajowa) oraz
Obszaru Partnerstwa (komunikacja autobusowa i kolejowa) zamieszczono w tabl. 4.1. Ponadto
nalezy zaznaczy¢, ze dysponujac modelem transportowym dla danego terenu mozna dla
réznych, zaktadanych wariantéw: sieci transportu publicznego, uktadu przestrzennego linii
autobusowych, kolejowych i tramwajowych, czestotliwosci ich kursowania, zdolnosci
przewozowej itp. przeprowadzal szczegbétowe analizy pod wzgledem funkcjonalnym i
ekonomicznym, a wyniki tych analiz utatwiajg wybor najlepszego rozwigzania.

Opracowany model transportowy umozliwia rowniez wyznaczenie dobowych natezen
ruchu rowerowego na sieci drogowej Obszaru Partnerstwa, a przyklad mapy z natezeniami
tego ruchu przedstawiono na rys. 4.6.

Z danych zamieszczonych na tym rysunku wynika, ze najwieksze dobowe potoki ruchu
rowerowego wystepujga na drogach wlotowych i wylotowych najwiekszych miast Obszaru, tj.
Bydgoszczy, Torunia , Nakta, Szubina i Chetmzy. Nie s to jednak wartos$ci duze, gdyz wynoszg
one od kilkudziesieciu do kilkuset (mniej niz 300) rowerzystéw w dobie. Omawiane mapy
potwierdzaja ocene autoréw przedstawiong w CzeSci IA niniejszego opracowania, ze sie¢
rowerowa na Obszarze Partnerstwa posiada jeszcze wiele wad i nie sprzyja realizacji
bezpiecznych dtuzszych podrézy rowerowych. Réwniez brak przy wielu drogach na Obszarze
Partnerstwa wydzielonych drég rowerowych jest niewatpliwie przyczyng matych natezen
ruchu rowerowego.
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