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e pasywny (regresyjny) - ktérego cecha charakterystyczng jest mozliwosé
wystgpienia regresu gospodarczego (z roznych powodéw) oraz najwolniejszy
rozwoj inwestycji transportowych w Polsce i w wojewoddztwie, a takze
stabilizacja wskazZnika motoryzacji oraz mobilno$ci mieszkancow.

Baza do opracowania modeli prognostycznych byl model transportowy Obszaru
Partnerstwa dla stanu istniejgcego. Natomiast w przypadku analiz prognostycznych ruchu i
podrdézy zewnetrznych (tranzytowych, absorbowanych i generowanych przez Obszar
Partnerstwa) - takze wojewddzkie prognostyczne modele transportowe wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego, opracowane w 2013 roku przez autoréw dla wyzej wymienionych
okres6w prognostycznych oraz poszczegdlnych scenariuszy rozwoju gospodarczego.

Modele prognostyczne, podobnie jak model dla stanu istniejgcego, oparte sg o teorie
czterostopniowego etapu obliczeniowego zloZzonego z:

- Generowania popytu na podréze (powstawania podrézy, powstawania
ruchu).

- Wyboru celu podrézy (rozktad przestrzenny podrézy i ruchu w uktadzie
macierzowym).

- Wyboru $rodka transportowego do realizacji podroézy.

- Rozktadu ruchu na sieci transportowe.

Nalezy podkresli¢, ze modeli transportowych budowanych dla okreséw prognozy nie
mozna poddaé ocenie statystycznej ani ocenie doktadno$ci, poniewaz nieznany jest
rzeczywisty obraz funkcjonowania tych systemdéw w przysztosci - nie ma zadnych danych, do
ktérych mozna by poréwnaé¢ wyniki obliczenn symulacyjnych wykonanych za pomoca tych
modeli. Z tego tez wzgledu takiej oceny nie wykonano. O doktadnosci tych modeli decyduje w
gtownej mierze doktadno$¢ skonstruowanego modelu transportowego dla stanu istniejacego
(patrz sprawozdanie z czeSci IB) oraz poprawnos$¢ dokonanych zatozen odnoszacych sie do
zmian gtéwnych elementéw tego modelu w perspektywie przysztych lat.

Nalezy tez podkresli¢, Ze modele transportowe dla poszczegélnych okreséw prognoz
oraz scenariuszy rozwoju gospodarczego budowane s3g przede wszystkim w celu stworzenia
narzedzi do szczegdtowych analiz symulacyjnych, umozliwiajacych poszukiwanie i ustalenie
optymalnych kierunkéw rozwoju systemdéw transportowych. Stad przy ich konstruowaniu
uwzglednia sie zmiany w stosunku do modelu bazowego (dla stanu istniejacego) tylko tych
jego elementéw, ktore nie podlegajg analizom optymalizacyjnym. Do tych zmian, ktére nie
beda podlega¢ analizom optymalizacyjnym nalezg miedzy innymi: zmiany demograficzne,
liczba mieszkancéw w poszczegdlnych grupach oséb jednorodnych zachowan transportowych,
zmiany ich zachowan transportowych, zmiany atrakcyjnos$ci transportowych poszczegélnych
rejondw oraz bazowe inwestycje odnoszgce sie do sieci transportowych (np. budowa drogi
ekspresowej nr 5 na terenie wojewoddztwa kujawsko-pomorskiego). Pozostate elementy
zwigzane z rozwojem systeméw transportowych Obszaru Partnerstwa bedg ,wprowadzane”
do odpowiednich prognostycznych modeli na etapie analiz optymalizacyjnych, podczas
realizacji czes$ci 1B Studium.

Zgodnie z zapisami szczegdtowego zakresu poszczegdlnych czesci Studium, opis zatozen
zmian w latach zagospodarowania przestrzennego rejonéw transportowych Obszaru
Partnerstwa oraz zmian ich atrakcyjnos$ci transportowych na potrzeby budowy
poszczegblnych modeli prognostycznych oraz analiz symulacyjnych przedstawione zostang w
sprawozdaniu z cze$ci I B Studium.
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