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UNiwersYTET Mikoraia KorERNIKA W TORUNIU

STREFA WPLYWU TORUNIA
NA PODSTAWIE DOJAZDOW DO PRACY

ZARYS TRESCI. W artykule przedstawiono strefe wptywu Torunia wyznaczona na pod-
stawie dojazdéw do pracy. Oméwiono gltéwne czynniki decydujace o wielko§é dojazdéw
iich zasiggu, tj. rozmieszczenie konkurencyjnych oérodkéw miejskich, podaz miejsc pra-
cy, dostepnos¢ komunikacyjng Torunia. Wykazano, ze w wyniku przemian na rynku pra-
cy zasigg dojazddéw pracowniczych do Torunia ulegt niewielkiemu ograniczeniu prze-
strzennemu przy znacznym zréznicowaniu natezenia dojazdow w obrebie tej strefy.

SLOWA KLUCZOWE: dojazdy do pracy, migracja, dostepno$¢ komunikacyjna, ruchli-
woS¢ przestrzenna.

WPROWADZENIE

Niniejsze opracowanie nawigzuje do wielu wezesniejszych badan poswie-
conych problematyce dojazdow do pracy. Do wazniejszych z nich zaliczy¢ nale-
zy m.in. prace: T. Lijewskiego (1967), S. Liszewskiego (1967), J. Namystow-
skiego (1976, 1980), J. Z. Dzieciuchowicz (1979), A. Zborowskiego (1996),
A. Matczaka, D. Szymanskiej (1997), J. Runge (1991) i J. Stachowskiego (1991).
W wigkszosci dotycza one analizy zjawiska migracji wahadtowych w okresie
przed 1989 rokiem. Nowe uwarunkowania wywolane przemianami transforma-
cyjnymi przyczynity sig do tego, Ze problematyka dojazdéw do pracy stata sie
niezwykle aktualna i coraz wigcej badaczy podejmuje ten temat.

Przemiany spoteczno-gospodarcze zapoczatkowane pod koniec lat osiem-
dziesiatych w istotny sposob wplynely na ograniczenie ruchliwosci przestrzen-
nej ludnosci, w tym réwniez dojazdéw do pracy. Najistotniejsza przyczyna spadku
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wielko$ci dojazdow pracowniczych jest znaczna redukcja zatrudnienia. Przepro-
wadzone badania pozwolity wskaza¢, w jaki sposob nowe uwarunkowania wpty-
nely na zasigg i rozklad przestrzenny codziennych dojazdéw pracowniczych
do Torunia.

RYNEK PRACY W WYBRANYCH MIASTACH
REGIONU KUJAWSKO-POMORSKIEGO

Czynnikiem decydujacym o wielkosci i zasiggu dojazdéw pracowniczych
jest liczba i przestrzenne rozmieszczenie konkurencyjnych osrodkoéw miejskich,
traktowanych jako obszary koncentracji miejsc pracy. Istotne znaczenie ma réw-
niez struktura funkcjonalna miast i regionu decydujaca o podazy zatrudnienia
oraz kierunek jej przeksztalcen. W przypadku Torunia — drugiego pod wzgle-
dem liczby ludno$ci miasta wojewoddztwa kujawsko-pomorskiego — pole dojaz-
dow pracowniczych modyfikowane jest rozmieszczeniem duZych miast regionu.
Najwigkszy wplyw maja blisko potozone osrodki: na zachodzie prawie dwu-
krotnie wigksza Bydgoszcz oraz Inowroctaw, a na potudniu Wiloctawek. Mniej-
szy wplyw z uwagi na znaczne oddalenie, slabsze powiazania komunikacyjne
a takze wysoki wskaznik bezrobocia ma Grudziadz.

Tabela 1. Dynamika zmian wielko$ci zatrudnienia w najwigkszych miastach regionu kujawsko-
-pomorskiego w okresie 1983-1999

Table 1. Dynamics of changes in employment in the biggest towns of the Kujawsko-Pomorskie
region in the period 1983-1999

) Liczba zatrudnidnych (wiys.) Spadek zatrudnienia w stosunku do 1988 r. (w %)
'\4'35“’ Employment (in thousands) Fall in employment in comparison to 1988 (in %)
own
1983 1988 1992 1996 1998 1999 1992 1996 1998 1999
Torun 837 872 659 732 751 732 24,43 16,06 13,88 16,1

Bydgoszcz 156,2 1574 1179 128 1285 1257 2510 18,68 18,36 201
Wioctawek 528 548 375 ¥ 40 383 31,69 32,60 27,14 30,2

Grudziadz 381 387 25 256 255 243 35,40 33,85 34,11 37.2

Inowroctaw | 296 30,7 229 236 234 25,41 2313 23,78

Zrodto: Roczniki statystyczne wojewodztw torunskiego i bydgoskiego.
Source: Statistical Yearbook of the Voivodeships.

We wszystkich wymienionych o$rodkach na poczatku lat 90. nastapita istot-
na redukcja miejsc pracy. W 1992 roku w stosunku do 1988 Torun odnotowat
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ponad 24% spadek liczby zatrudnionych, Bydgoszcz i Inowroctaw nieco ponad
25%, natomiast Wioctawek — 32%. W najtrudniejszej sytuacji znalazt si¢ Gru-
dziadz z ponad 35% redukcja miejsc pracy. Do roku 1998 sytuacja na rynku
pracy ulegala powolnej poprawie, a nastepnie ponownie pogorszeniu we wszyst-
kich wigkszych miastach regionu (tab. 1). W zadnym z nich wielko$¢ zatrudnie-
nia pod koniec lat 90. nie osiagngta stanu z roku 1988. Najmniejszy ubytek
odnotowano w Toruniu — 16% i w Bydgoszczy ~ 20%, duzo wiekszy zas we
Wioctawku i Grudziadzu — odpowiednio 30% i 37%. Zatem korzystniejsza sytu-
acja na rynku pracy wystepuje w duzych miastach o zréznicowanej strukturze
funkcjonalnej, zdecydowanie gorsza w o$rodkach mniejszych. Jak wynika ze
zgromadzonych danych, w 1999 roku najwigkszy potencjal miejsc pracy w re-
gionie kujawsko-pomorskim mialty Bydgoszcz 125,7 tys. i Torufi 73,2 tys.

ANALIZA DOSTEPNOSCI KOMUNIAKCYJINEJ
I DOJAZDOW PRACOWNICZYCH DO MIASTA TORUNIA

Obok zapotrzebowania na pracg, kolejnym waznym czynnikiem warunkuja-
cym codzienne dojazdy jest dostgpnos¢ komunikacyjna. Réwniez pod tym wzgle-
dem okres transformacji przyniost zdecydowane zmiany. Prawie przestaty funk-
cjonowa¢ dowozy pracownikow organizowane przez przedsiebiorstwa. Znacz-
nie zmniejszyla sig liczba potaczen lokalnych PKP, a wiele odcinkéw linii kole-
jowych catkowicie wylaczono z eksploatacji. Warto podkresli¢, ze to wlasnie te
potaczenia umozliwiaty latwy i stosunkowo tani dojazd do pracy. W przypadku
Torunia, jego korzystne potozenie komunikacyjne w regionie sprawia, Ze zmia-
ny te tylko w niewielkim stopniu ograniczaja mozliwo$¢ dojazdow (rys. 1).

Nieco mniejszym zmianom ulegta dostgpno$¢ komunikacja PKS. W tym za-
kresie pojawila sig nawet konkurencja na rynku przewoznikéw, przyczyniajac sie
do wzrostu liczby kurséw na wybranych trasach (m.in. Bydgoszcz—Wloclawek).

Nalezy wigc oceni¢, ze w przypadku Torunia, pogorszenie dostgpnosci ko-
munikacyjnej nie ma istotnego wptywu na ograniczenie wielkos$ci dojazdow.
Wigksze znaczenie ma natomiast, jak si¢ wydaje, spadek dostgpnosci ekono-
micznej zwigzany ze spadkiem dochodéw ludnosci i wyraznym wzrostem kosz-
tow przejazdow.

Pomimo dynamicznego rozwoju motoryzacji indywidualnej, system trans-
portu publicznego nadal obstuguje znaczng czg$¢ przewozow pracowniczych.
Zatem na wielko$¢ i zasigg codziennych dojazdéw maja wplyw przebieg tras
i czgstotliwos¢ kurséw PKP i PKS (rys. 1). Oceniajac rozmieszczenie sieci kole-
jowej nalezy stwierdzi¢, ze Torun ma bezposrednie polaczenia ze wszystkimi
wigkszymi miastami regionu. Zdecydowanie najwiecej kursow — ponad 20 na
dobg — odbywa si¢ na trasie Toruni-Bydgoszcz i Torun—Wtoctawek, najmniejsza
liczba kurséw, ponizej 5, zapewnia potaczenie Torunia z Sierpcem.
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Rys. 1. Dostgpno$¢ komunikacyjna Torunia érodkami transportu publicznego
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy PKP i PKS rok 2000.

Fig. 1. Communications accessibility to Torun by public transport means
Source: Own investigations based on schedules from PKP and PKS, 2000.

Znacznie wigksze dysproporcje dostgpnosci komunikacyjnej w granicach
wojewodztwa kujawsko-pomorskiego dotycza przebiegu tras i czestosci kursow
autobuséw PKS. Mimo regularnej sieci drog w regionie, Torun ma zdecydowa-
nie lepsze polaczenia komunikacyjne z obszarem bylego wojewodztwa torun-
skiego. Liczba kurséw na najbardziej uczgszczanych odcinkach wynosi tu po-
wyzej 50 na dobg, zapewniajac tatwy dojazd z wigkszosci miast oraz wielu
mniejszych miejscowosci.

Jak wykazaly liczne badania (m.in. Matczak, Szymanska, 1997) konsekwen-
cja ograniczenia wielkosci zatrudnienia na regionalnym rynku pracy jest spadek
liczby dojazdow pracowniczych. W celu wyznaczenia zasiggu tych dojazdow
przeprowadzono bezposrednie badania podmiotéw gospodarczych funkcjonuja-
cych na terenie Torunia, zatrudniajacych powyzej 20 0s6b. W 1999 roku w sys-
temie REGON zarejestrowanych byto 370 takich podmiotow, przy czym dane
dotyczace miejsca statego zamieszkania pracownikow uzyskano dla 180 jedno-
stek dziatajacych w réznych sektorach gospodarki. W zbiorze tym 150 podmio-
tow funkcjonowalo w sferze produkcji i ustug materialnych, zatrudniajac tacz-
nie prawie 16 tys. 0sob, a 30 podmiotow w sferze ushug niematerialnych (m.in.
kulturalne, finansowe) zatrudniajacych ponad 3,1 tys. os6b. Ponadto badanie
uzupehiono gromadzac informacje dotyczace ponad 4,3 tys. pracownikow wick-
szo$ci szko6l podstawowych i $rednich dziatajacych na terenie miasta. Lacznie
zebrane dane obejmowaty ok. 32% ogétu zatrudnionych w Toruniu i stanowity
podstawe wyznaczenia strefy dojazdéw pracowniczych.
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- Jak wynika z zawartych w tabeli 2 danych, do konca lat 80. wraz z wielko-
$cia zatrudnienia dynamicznie rosta liczba dojazdow do pracy. W 1988 roku
codziennie dojezdzato do Torunia 17,7 tys. 0s6b, co stanowito ponad 20% ogétu
zatrudnionych. Na poczatku 2000 roku w migracjach tych uczestniczylo juz tyl-
ko 12,1% ogétu pracujacych.

Tabela 2. Wielko$¢ zatrudnienia i dojazdéw pracowniczych do Torunia w latach 1960-2000
Table 2. Size of employment and commuting to Torun in the years 1960-2000

Liczba zatrudnionych (w tys.)

Employment in thousands
Rok ployment! % pracownikéw dojeddzajacych
Year o % of commuting workers

ogétem w tym dojezdzajacych -
total including commuters

1960 40,7 3,7 9.1
1968 589 73 124
1973 711 133 18,7
1988 87,2 17,7 20,3
2000 ok. 73,2 8-9* 12,1

Zrédto: Roczniki Statystyczne, WUS; * dane szacunkowe na podstawie przeprowadzonych ba-
dan. v
Source: Statistical Yearbook, WUS; * estimated data based on the conducted investigations.

Wielko$¢ dojazdéw do pracy wykazuje znaczne zréznicowanie w zalezno-
sci od rodzaju dzialalnosci gospodarczej i struktury wielko$ciowej podmiotow
gospodarczych (mierzonej liczba zatrudnionych). Udziat procentowy pracowni-
kéw dojezdzajacych spoza miasta zmienia si¢ w przedziale od 0 do 54% w przed-
sigbiorstwach produkcyjnych i ushugowych, dzialajacych w sferze materialnej
oraz 0-20% w ustugach niematerialnych. Srednie wartosci wynosza odpowied-
nio 15,5% i 4,9%.

W grupie przedsigbiorstw sfery produkcyjnej i ustug materialnych najwiek-
sze dojazdy pracownicze odnotowano dla firm budowlanych — $rednio 28,5%
ogodtu zatrudnionych, natomiast dla przedsigbiorstw przemystowych i ustugo-
wych odpowiednio 20% i 12,5% ogétu pracujacych.

Analiza zalezno$ci migdzy liczba zatrudnionych a wielko$cia dojazdow do
pracy wykazala, Ze wzrasta odsetek pracownikow zamiejscowych w duzych pod-
miotach gospodarczych. Najwyzsza $rednig warto$¢ 17,3% og6tu osiaga w fir-
mach zatrudniajacych 200-500 osob. W przedsiebiorstwach najmniejszych (do 20
iod 21 do 50 os6b) udziat pracownikéw dojezdzajacych wynosi 13,3%, a w przy-
padku pozostalych klas wielkosci (tj.: 51-100, 101-200 oraz powyzej 500 0sob
zatrudnionych) zmienia si¢ w przedziale od 14,4% do 15,8% ogétu pracujacych.
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Zdecydowanie mniejsze natgzenie dojazdow stwierdzono dla firm i instytu-
cji sfery niematerialnej (Srednio 4,9% ogohu pracujacych). Jak wykazaly bada-
nia, w podmiotach zatrudniajacych do 200 oséb (tj. w przedziatach: do 20, 21—
-50, 51~100, 101-200 pracujacych) odsetek pracownikéw dojezdzajacych tylko
w niewielkim stopniu zmienia si¢ wraz z wielko$cia zatrudnienia i wynosi od
3,6% — 4,3% og6tu. Wyrazny wzrost udziatu pracownikéw zamiejscowych do
7,9% charakteryzuje najwigksze podmioty (zatrudniajace powyzej 500 oséb).

Zréznicowanie wielkoéci dojazdéw do pracy w podmiotach gospodarczych
dzialajacych w sferze produkcyjnej i poza nia, potwierdza réwniez udziat firm,
ktore rekrutuja pracownikow tylko z terenu miasta (nie zatrudniaja w ogdle 0séb
dojezdzajacych). Zdecydowanie czgéciej sytuacja taka wystgpowata wérdd instytu-
cji sfery niematerialnej i dotyczyta 35% wszystkich badanych firm. W przypadku
podmiotow sfery materialnej, nie zarejestrowano dojazdow w 24 przedsiebiorstwach
stanowiacych 17,3% ogotu badanych. Uzyskane wyniki moga wiec $wiadczyé o du-
zej podazy oséb o réznych kwalifikacjach zawodowych w samym Toruniu.

Na poczatku 2000 roku zanotowano najwigcej dojazdéw do przedsiebiorstw
produkcji odziezowej i firm budowlanych zatrudniajacych duza liczbe stosunko-
wo nisko kwalifikowanej sity roboczej. Udziat pracownikow dojezdzajacych
wynosit w tych podmiotach ponad 50% ogoétu zatrudnionych. Nalezy zwrocié
uwagg, ze wlasnie te miejsca pracy charakteryzuja si¢ najmniejsza trwaloscia
i ich kosztem odbywa si¢ dostosowanie wielkosci zatrudnienia w zaleznosci od
sytuacji na rynku. W zwiazku z tym zaréwno wielko$¢ dojazdow, jak i ich za-
sigg moze ulega¢ dynamicznym zmianom.

W wyniku spadku wielkosci dojazdéw do pracy przeobrazeniom ulega strefa
wplywu Torunia — zaréwno jej zasigg przestrzenny, jak i intensywno$¢ przemiesz-
czen. Ponad 98% ogoélu dojazdow pracowniczych odbywa sig¢ z terenu wojewodz-
twa kujawsko-pomorskiego, przy czym wystepuja wyrazne réznice w skali po-
szczegOlnych gmin (rys. 2A). Strefa intensywnych dojazdéw pracowniczych obej-
muje gminy bezposrednio sasiadujace z miastem i rozbudowuje si¢ w kierunku
wschodnim obejmujac znaczny obszar bylego wojewddztwa torunskiego. Naj-
wigksza liczba pracownikéw codziennie dojezdza do Torunia z terenu gmin: Zla-
wie§ Wielka, Lysomice, Lubicz, Obrowo, Czemikowo i Kowalewo Pomorskie.
Stosunkowo stabe powigzania przestrzenne w zakresie migracji pracowniczych
ma Torun z gminami pétnocno-zachodniej oraz poludniowej czeéci regionu.

W celu pelniejszego zilustrowania przestrzennego rozktadu dojazdéw pra-
cowniczych wykorzystuje sig liczne wskazniki. Jednym z nich jest liczba do-
Jjezdzajacych na 1000 mieszkancow gmin (rys. 2B). Z przeprowadzonych badan
wynika, Ze nastgpuje spadek natgzenia przemieszczeh wraz ze wzrostem odle-
glodci, co przejawia si¢ wystgpowaniem kolejnych stref o stabnace;j sile powia-
zaf miasta ze swoim zapleczem. Ograniczenie zasiggu oddzialywania Torunia w
kierunku zachodnim i potudniowym spowodowane jest bliskim sasiedztwem
duzych miast: Bydgoszczy, Inowroctawia i Wioctawka.
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Rys. 2. Liczba o0s6b dojezdzajacych do pracy A — wg gmin, B — na 1000 ludnosci
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych bada, stan na kwiecief 2000 roku.

Fig. 2. Number of commuters A — by gminas, B — per 1000 people
Source: Own research based on the conducted investigations, as of April 2000.
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Rys. 3. Koncentracja dojazdéw do pracy do Torunia
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan, stan na kwiecien 2000 roku.

Fig. 3. Concentration of commuting to Torun
Source: Own research based on the conducted investigations, as of April 2000.

Analizujac zagadnienie dojazdow do pracy zastosowano réwniez metodg
koncentracji. Uzyskane wyniki potwierdzaja duze zréznicowanie przestrzenne
intensywnosci migracji wahadtowych. Maksymalny ich zasieg obejmuje obszar
82 gmin, stanowiacych 57% powierzchni wojewodztwa kujawsko-pomorskiego,
zamieszkalych przez prawie 80% ludnosci regionu. Zdecydowana wiekszo$é tej
strefy charakteryzuje sig niskim natgzeniem dojazdow (I stopie koncentracji) —
z terenu 66 gmin dojezdza 20% pracownikéw (rys. 3).

Kolejne strefy obejmuja znacznie mniejszy obszar — od 7 do 2 gmin (rys. 3).
Najsilniejsze powiazania w zakresie dojazdéw do pracy (V stopieni koncentra-
¢ji) ma Torufi z dwiema gminami podmiejskimi: Eysomicami i Lubiczem, na
ktére przypada 25,5% og6tu przemieszczen.

Nieco inny przestrzenny rozktad zjawiska przedstawia koncentracja dojaz-
déw do pracy w odniesieniu do powierzchni. Jak prezentuje rys. 4 najwicksze
nat¢zenie dojazdéw do pracy obejmuje, obok gmin strefy podmiejskiej (Eyso-
mic i Lubicza), rowniez blisko potozone miasta: Chelmze, Golub-Dobrzyn,
Wabrzezno, Aleksandréw Kujawski i Lipno. Analizowane zjawiska charaktery-
zujg sig zatem wysokim stopniem koncentracji przestrzennej, co potwierdzaja
uzyskane warto$ci wskaznikoéw koncentracji § = 0,899 i 1 = 0,897.
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Rys. 4. Koncéntracja dojazdéw do pracy do Torunia
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan, stan na kwieciefi 2000 roku.

Fig. 4. Concentration of commuting to Torun
Source: Own research based on the conducted investigations, as of April 2000.

Dodatkowa charakterystyka dojazdow jest ich rozklad w zaleznoéci od odle-
glodci. Przedstawione mapy wskazaly wyrazny zwiazek miedzy spadkiem natgze-
nia dojazdow a wzrostem odlegtosci. Dlatego tez okre$lono strukture dojazdow
pracowniczych do Torunia w 10-kilometrowych strefach odleglosciowych (rys. 5).
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Rys. 5. Struktura dojazdéw do pracy do Torunia wedtug odleglosci
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badaf, stan na kwiecien 2000 roku.

Fig. 5. Structure of commuting to Toruf with respect to distance
Source: Own research based on the conducted investigations, as of April 2000.
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Jak potwierdzaja dane, strefa intensywnych dojazdéw obejmuje obszar le-
zacy w promieniu do 20 km od granic miasta. Skupia on prawie 75% wszyst-
kich dojazdéw. Dla poréwnania w 1968 roku z odleglosci do 20 km dojezdzato
56,4% pracownikéw (Namystowski, 1976), co $wiadczy o znacznym wzroécie
natgzenia dojazdow z bezposredniego zaplecza.

Z dalszych stref: 21-30 km oraz 31-40 km dojezdza kolejne 20% pracow-
nikéw. Znaczna réznica migdzy dwoma pierwszymi strefami (0-20 km), a po-
zostalymi wynika z asymetrycznego rozkladu pola dojazdéw. Dojazdy z odle-
glosci powyzej 60 km sg znikome i nie wp%ywajq na powiazania funkcjonalne
z Toruniem.
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Rys. 6. Wielkoé¢ dojazdéw do pracy w zaleznosci od odlegloéci w przedziatach jednokilometro-

wych
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badaf, stan na kwiecief 2000 roku.

Fig. 6. Size of commuting depending on the distance in one-kilometre sections
Source: Own research based on the conducted investigations, as of April 2000,

Uzupelnieniem powyzszej analizy jest rozktad dojazdéw do pracy w prze-
dziatach jednokilometrowych. Potwierdza on duza intensywno$¢ przemieszczen
ludnosci na mate odlegtosci — do 20 km, po czym nastepuje wyrazny spadek
natgzenia dojazdéw oraz jego wygasanie po 40 km (rys. 6).

UWAGI KONCOWE
Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze konsekwencja zmian na rynku pracy,

polegajacych przede wszystkim na przeksztatceniach strukturalnych i znacznej
redukcji zatrudnienia jest spadek wielkosci dojazdéw pracowniczych. Ma on
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charakter nie tylko bezwzgledny, przejawia si¢ rowniez obnizeniem udziatu pro-
centowego w stosunku do zatrudnionych ogétem.

Mimo znacznego spadku wielko$ci dojazdéw do pracy maksymalny ich
zasieg ulegt stosunkowo niewielkiemu ograniczeniu przestrzennemu. Wiek-
szemu zroznicowaniu niz dotychczas uleglo natgzenie przemieszczen w obre-
bie tej strefy, przejawiajace si¢ wzrostem natezenia dojazdéw z najblizszego
zaplecza i duzym spadkiem wraz ze wzrostem odleglosci. Prawidlowogé
t¢ potwierdza wysoki wskaznik koncentracji do;azdow do pracy n = 0,899
in =0,897. '

Strefa wptywu Torunia w zakresie dojazdéw do pracy charakteryzuje sig
dobra dostgpnoscia komunikacyjng i w znacznym stopniu koresponduje z prze-
biegiem granic dawnego wojewddztwa toruniskiego, w ramach ktérego dokonu-
je sig prawie 90% wszystkich dojazdow.

Wielkos¢ dojazdow wykazuje znaczne zroznicowanie w zaleznosci od ro-
dzaju dziatalno$ci gospodarczej i struktury wielkosciowej podmiotow. Wyzszy
udzial (§rednio 15,5%) pracownikéw dojezdzajacych charakteryzuje podmioty
sfery produkcyjnej i ustug materialnych. Znacznie mniejszy jest w ushigach nie-
materialnych (4,9%).
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BEATA HOLOWIECKA

INFLUENCE ZONE OF TORUN WITH RESPECT COMMUTING
SUMMARY

The changes in labour market, perceived mainly in the structural transformations
and considerable reduction of employment, have resulted in the decline of the number
of commuters. Not only is this fall of an absolute character but it can also be revealed in
the decreasing percentage with respect to overall employment (tab. 1 and tab. 2).

The analysis of the Torun communications accessibility by public transport means,
such as PKS (Polish Motor Transport) and PKP (Polish State Railways) indicated that
communications accessibility had fallen down due to the liquidation of several local con-
nections and the closure of certain routes. As far as PKS coaches are concerned, great
disproportions in spatial accessibility can be found (fig. 1). Despite a regular system of
roads in the Kujawsko-Pomorskie region, Torufi is still much better connected with the
area of the former Torufiskie Voivodeship, allowing, thus, a free flow of population. It sho-
uld, therefore, be assessed that in the case of Toruf, the deterioration of communications
accessibility is not of a significant impact upon the decline in the number of commuters.
The fall in economic accessibility seems to be of a bigger importance. This is related to
population’s decreasing incomes and considerable rises of travelling costs.

The conducted investigations proved that in spite of the declining numbers of com-
muters in comparison to the late 1980s, their maximum extent had undergone a relative-
ly small spatial confinement. However, the general fall in the number of commuters
resulted in a diverse intensification of these movements. This can be visible in the gro-
wing intensity of commuting from the close neighbourhoods and a considerable fall
while the distance from the city increases (fig. 2A and fig. 2B).

The zone of commuting to Torun covers a large portion of the voivodeship (57% of
the area inhabited by 80% of the population of this region). It can be characterised by
a diversified intensity of the analysed phenomenon, and this reveals high spatial concentra-
tion (fig. 3 and fig. 4). The influence extent of ToruA with respect to commuting is modi-
fied by a system of settlement in the region. The big labour markets (in a regional scale) in
Bydgoszcz, Inowroctaw and Wioctawek, which are located in the close neighbourhood,
have the greatest impact upon the form of the direct influence zone of Torun. They do limit
both the intensity of commuting and the zone of influence in the western and southern part
of the region (fig. 2A and fig. 2B). Hence, the zone of intensive commuting indicates
a considerable spatial asymmetry which covers the eastern part of the voivodeship.

The influence zone of Torun with respect to commuting is characterised by a good
transport connections, and corresponds to the borders of the former Torunskie voivode-
ship to a greater extent. 90% of all commuting takes place there.

The size of commuting shows huge diversity depending upon the type of an econo-
mic activity and the size structure of economic entities. A higher portion (15.5% on
average) of commuters indicates big economic entities in the sphere of production and
material services. A considerably smaller portion (4.9%) of commuters are employed in
immaterial services.
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