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BYDGOSKO-TORUNSKI OBSZAR
FUNKCJONALNY (METROPOLITALNY)
W SWIETLE WYBRANYCH WSKAZNIKOW

Zarys tre§ci. Celem artykutu jest proba delimitacji i charakterystyki Bydgosko-
-Torunskiego Obszaru Funkcjonalnego (Metropolitalnego) w $wietle wybranych wskaznikow
odnoszacych si¢ do uwarunkowan demograficzno-spotecznych i powiazan funkcjonalnych
badanego obszaru. Problematyke dotyczaca czynnikéw demograficzno-spotecznych przed-
stawiono na tle sytuacji w Polsce. Natomiast powiazania funkcjonalne analizowano w kontek-
$cie powiazan transportowych i sytuacji w transporcie publicznym badanego obszaru metro-
politalnego.

Stowa kluczowe: Bydgoszcz, Torun, obszar metropolitalny, obszar funkcjonalny,
suburbia.

Klasyfikacja JEL:H79,018,R11,R23.

WSTEP

Wspolczesnie obszary metropolitalne, jako wezly globalnych potaczen
sieci, sa najwazniejszymi osrodkami dynamiki gospodarczej, technologicz-
nej i1 kulturalnej. Sa kreatorami innowacji i przedsigbiorczosci, tak w skali
migdzynarodowej, jak i regionalnej. Wsrod nich sa takze policentryczne
obszary metropolitalne (tj. wielo- i duopolarne obszary metropolitalne), kto-
rych powstawanie obserwuje si¢ m.in. w Europie. Celem ich funkcjonowa-
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nia, tak jak i wszystkich obszaréw metropolitalnych, jest wzmacnianie spoj-
nosci terytorialnej poszczegdlnych krajow i regiondéw oraz poprawa konku-
rencyjnosci krajowej sieci osadniczej miast na arenie mig¢dzynarodowe;.
Warto tu nadmienié¢, ze wspotpraca miedzy jednostkami funkcjonujacymi
w ramach wieloosrodkowych obszarow metropolitalnych moze zachodzi¢
w sytuacji realizacji zard6wno funkcji komplementarnych, jak i funkcji kon-
kurencyjnych. A obok potrzeby integracji i koordynowania wspolnych
przedsigwzig¢ (np. w zakresie transportu publicznego), ogromnie istotne jest
takze poszukiwanie i wykorzystanie elementow naturalnie taczacych i scala-
jacych obszar, np. dolin rzecznych.

Przyktady policentrycznych obszarow metropolitalnych mozna odnalez¢
np. w Niemczech: Ren-Ruhra (Schréder, 2011), w Niderlandach: Randstad
(Lambgrets, 2009), Belgii: Flamish Diamond, Finlandii (Szymanska, 2009),
Grecji: Larisa-Volos (http://connectedcities.eu). Sposrod innych policen-
trycznych obszaro6w metropolitalnych zlokalizowanych w Europie warto
wskaza¢ te wykraczajace poza granice jednego kraju, np.. Wieden—
—Bratystawa: ViBaMer i/lub VieBa (czg$¢ Regionu Centropa) oraz Kopen-
haga—Malmé (Szymanska, 2009).

W Polsce rowniez zaznacza si¢ formowanie wieloosrodkowych obsza-
réw metropolitalnych, np. obszar Gornego Slaska czy Trojmiasta. Ich ksztat-
towanie nie wynika tylko i wytacznie ze stosunkowo bliskiego (w sensie
geograficznym) potozenia miast (metropolii), ale jest takze uwarunkowane
potrzeba podnoszenia atrakcyjnosci gospodarczej macierzystego obszaru.
Wsrod tych wielopolarnych obszaréw znajduje si¢ rowniez dwupolarny ob-
szar funkcjonalny w wojewddztwie kujawsko-pomorskim, ktorego o$ tworza
miasta: Bydgoszcz i Torun. Podkreslic w tym miejscu wypada, ze wspdlne
dziatania w ramach obszaru metropolitalnego zwigkszaja szanse miast poje-
dynczych: Bydgoszczy i Torunia, na zaistnienie w $wiatowej sieci osadni-
czej miast oraz intensyfikuja ich synergiczne przedsigwzigcia. Nieduze
osrodki miejskie tworzace policentryczne obszary metropolitalne cechuja si¢
z jednej strony znacznym potencjatem spoteczno-gospodarczym, z drugiej
za$, w poréwnaniu do duzych aglomeracji miejskich, wyrdzniajq si¢ mniej-
sza presja na srodowisko przyrodnicze.

Celem niniejszego opracowania jest proba delimitacji i charakterystyki
Bydgosko-Torunskiego  Obszaru  Funkcjonalnego  (Metropolitalnego)
w $wietle wybranych wskaznikéw odnoszacych si¢ do uwarunkowan demo-
graficzno-spotecznych (dynamiki zmian liczby ludnosci w latach 1995-1999
1 2006-2010, wspotczynnika salda migracji w latach 1995-1999 i 2005-
—2010, liczby budynkéw mieszkalnych oddanych od uzytku na 1000 osob
w latach 2006-2010) i przestrzenno-funkcjonalnych (w odniesieniu do kole-
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jowego 1 autobusowego transportu publicznego). Zaktada sig, ze najwigksze
powiazania funkcjonalne w obrgbie Bydgosko-Torunskiego Obszaru Funk-
cjonalnego notuje sig w granicach podregionu bydgosko-torunskiego
(NTS 3), na ktory sktadaja si¢ dwa powiaty ziemskie: bydgoski i torunski
oraz miasta (powiaty grodzkie): Bydgoszcz i Torun.

1. ZRODLA I METODY BADAN

W opracowaniu korzystano z danych Banku Danych Lokalnych Gtow-
nego Urzgdu Statystycznego (BDL GUS). Znaczna czg$¢ informacji uzyska-
no z rozktadu jazdy PKP i ogodlnopolskiego rozktadu jazdy autobusow
1 przewoznikoéw niezaleznych. Wykonano takze kwerendy terenowe.

W procesie badawczym zastosowano niezbedne narzgdzia matematycz-
no-statystyczne, w tym wskaznik dynamiki zmian, model grawitacji Reil-
ly’ego. Wyniki przeprowadzonych badan przedstawiono graficznie za
pomoca kartogramoéw i kartodiagramow.

2. PRZEMIANY DEMOGRAFICZNO-SPOLECZNE W SUBURBIACH
BYDGOSZCZY I TORUNIA

Na obszarach podmiejskich w Polsce, w tym réwniez Bydgoszczy i To-
runia, zachodza ogromne przemiany w sferze demograficzno-spoleczne;j.
To wlasnie na tych obszarach, objetych procesem suburbanizacji (urban
sprawl, kontrurbanizacji) nastepuje wzrost liczby ludnosci, tak w sensie
dynamiki przyrostu naturalnego, jak i przyrostu migracyjnego. Ponadto za-
chodza tu intensywne procesy gospodarcze (Szymanska, Bieganska, 2011).

Rozpatrujac wskaznik dynamiki zmian liczby ludnos$ci (lata 1995-1999,
2006-2010) na obszarach podmiejskich Polski, podkresli¢ nalezy, ze w obu
badanych okresach w suburbiach Bydgoszczy i Torunia odnotowuje si¢
znaczny (warto$¢ ponad 100%) wzrost liczby ludnosci. Przy czym nalezy tu
nadmienié¢, ze proces przyrostu ludnosci ulegt intensyfikacji po 2000 r.
W okresie 20062010 wartos¢ wskaznika dynamiki zmian liczby ludnosci na
analizowanym obszarze byla stosunkowo wysoka (rysunek 1).

Znaczny naptyw ludnosci z Bydgoszczy 1 Torunia w strefy podmiejskie
tych miast znajduje takze odzwierciedlenie w wysokiej wartosci wspotczyn-
nika salda migracji. Nalezy tu zaznaczy¢, ze jesli w latach 1995-1999
wspotczynnik salda migracji w strefach podmiejskich Bydgoszczy i Torunia
byt dodatni w zaledwie kilku gminach, to w latach 2005-2010 byt on dodat-
ni na calym obszarze i jego warto$¢ byta relatywnie wysoka (ponad 8%o)
(rysunek 2).
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Rysunek 1. Dynamika zmian liczby ludno$ci na obszarach wiejskich w Polsce (w %)
Objasnienia: A — 1999-1995; B —2010-2006; OM — obszary miejskie.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych zebranych z BDL GUS.



Rysunek 2. Wspotczynnik salda migracji na 1000 os6b na obszarach wiejskich w Polsce
Objasnienia: A — 1995-1999; B — 2005-2010, OM — obszary miejskie.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych zebranych z BDL GUS.
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Kolejny elementem towarzyszacym naptywowi ludnosci i osiedlaniu si¢
na terenach podmiejskich Bydgoszczy i Torunia jest dynamiczny ruch bu-
dowlany, zwlaszcza w odniesieniu do budownictwa mieszkaniowego.
Uwzgledniajac suburbia Bydgoszczy 1 Torunia przez pryzmat wskaznika:
liczba budynkéw mieszkalnych oddanych do uzytku na 1000 mieszkancow,
zauwazono, ze jego warto$¢ jest tu relatywnie wysoka. Bowiem w latach
2006-2010 s$rednio w ciagu roku na 1000 mieszkancow oddano do uzytku
5 1 wiecej budynkow mieszkalnych (rysunek 3).
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Rysunek 3. Liczba nowych budynkéw mieszkalnych oddanych do uzytku na 1000
0s0b na obszarach wiejskich Polski, lata 2006-2010

Objasnienia: OM — obszary migjskie.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych zebranych z BDL GUS.

3. POWIAZANIA FUNKCJONALNE BYDGOSKQ-TORUNSKIEGO OBSZARU
FUNKCJONALNEGO W KONTEKSCIE SYSTEMU
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Jak juz wspomniano we wstgpie, powstawanie silnych regionow zurba-
nizowanych (metropolii sieciowych, policentrycznych obszaréw metropoli-
talnych) wpltywa na wzmacnianie spdjnosci terytorialnej poszczegoélnych
krajow i regionow oraz na poprawg konkurencyjnosci krajowej sieci osadni-
czej miast na arenie migdzynarodowej. Warunkiem niezbgdnym realizacji
tych zamierzen sa przedsigwzigcia zwiazane ze zwigkszeniem wydajnosci
systemu transportowego na tych obszarach, w tym przede wszystkim trans-
portu publicznego. Nie mozna pomina¢ tu takze faktu, ze poprawa wzajem-
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nej dostgpnosci gtownych osrodkéw miejskich: Bydgoszezy i Torunia, wa-
runkuje scalanie i integrowanie obszaru metropolitalnego jako jednego ob-
szaru funkcjonalnego.

-

Rysunek 4. Izolinie odlegtosci i izochrony 30 minut od centrum Bydgoszczy i Toru-
nia (11.2012)

Objasnienia: 1 — izolinia odleglosci od centrum Bydgoszczy i Torunia; 2 — izochrona 30

minut dla transportu kolejowego; 3 — izochrona 30 minut dla transportu autobusowego;

4 — gminy podregionu bydgosko-toruniskiego NTS 3; 5 — granica wojewodztwa.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych PKP, rozklady.com.pl.

Rozpatrujac zagadnienie dostgpnosci Bydgoszczy i Torunia w kontek-
$cie transportu publicznego uwzgledniono obszar znajdujacy si¢ w zasiggu
izolinii 10, 20, 30 km (tak, jak stosuja w podobnych badaniach inni, np.
Korcelli, Sleszynski, 2006; Komornicki, Sleszyfiski 2009; Guzik i in., 2010;
Sleszynski, 2013) od centrum Bydgoszczy i Torunia (odlegto$é liczona
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wzdhiz drog). Na tym tle wyznaczono izochrony 30 minut transportu auto-
busowego i kolejowego w odniesieniu do potaczen bezposrednich, a w przy-
padku transportu autobusowego takze tych realizowanych przez przewozni-
kow niezaleznych. Zasigg izochrony 30 minut transportu autobusowego
zasadniczo obejmuje obszar 20 km od centrum miast. Przy czym wigkszy
zasigg jest notowany wzdhiz glownych drog np. drogi krajowej nr 25: Byd-
goszcz—Nowa Wie§ Wielka, drogi migdzynarodowej nr 1 (E 75): Torun—
—Ciechocinek.

Odnoszac si¢ natomiast do osobowego transportu kolejowego, wypada
nadmienié, ze obszar okreslony przez izochrong transportu kolejowego siega
srednio 30 km od centrum miast. Ponadto w kierunku pétnocnym i potu-
dniowym wykracza poza granice podregionu bydgosko-torunskiego
(NTS 3). Jak wynika z powyzszego, transport kolejowy umozliwia pokona-
nie wigkszej odlegto$ci w tym samym czasie (30 min). A zatem nalezaloby
si¢ zastanowi¢ nad reaktywacja linii kolejowych i intensyfikacja potaczen
kolejowych, szynowych w obrgbie Bydgosko-Torunskiego Obszaru Metro-
politalnego.

Warto tu nadmieni¢, ze obszary wyznaczone izochrona 30 minut (Byd-
goszczy i Torunia) dla obu rodzajow transportu publicznego sa styczne.
W przypadku izochrony transportu kolejowego punkt styczny znajduje si¢
w Solcu Kujawskim (powiat bydgoski), a w odniesieniu do transportu auto-
busowego — w Ztejwsi Wielkiej (powiat torunski) (rysunek 4).

Istotne z punktu widzenia obszaru funkcjonalnego Bydgoszczy i Torunia
jest uwzglednienie dostepnosci potgodzinnej (30 min). Biorac pod uwage
liczbg bezposrednich potaczen kolejowych wychodzacych z Bydgoszczy
i Torunia w ciagu doby na obszarze wyznaczonym przez izochrong 30 min,
nadmieni¢ nalezy, ze ich najwicksza liczba (przekraczajaca 20 potaczen na
dobg) jest notowana na liniach: Bydgoszcz—Solec Kujawski—Torun—
—Aleksandrow Kujawski i Torun—Kowalewo Pomorskie (rysunek 5). Taki
uktad polaczen kolejowych (znaczna ich liczba na trasie Bydgoszcz—Torun)
umozliwia poprawe spdjnosci terytorialnej badanego obszaru i wplywa na
zwigkszanie dostgpnosci pomigdzy gtownymi osrodkami miejskimi, tj. Byd-
goszcza 1 Toruniem.

Rozpatrujac transport publiczny badanego obszaru, podkresli¢ nalezy, ze
dominujaca role odgrywaja przewozy autobusowe. Najwigksza liczba bez-
posrednich polaczen autobusowych wystepuje w obszarze zwigzanym za-
rowno z dojazdami obligatoryjnymi (pracowniczymi, szkolnymi), jak i fa-
kultatywnymi (np. po zakupy) (Chodkowska-Miszczuk, 2005, 2006), np. na
trasach: Bydgoszcz—Torun; Bydgoszcz—Nakto nad Notecia; Bydgoszcz—
—Szubin; Torun—tysomice; Torun—Obrowo; Torun—Wielka *taka. Jak
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w przypadku transportu kolejowego, tak i tu znaczna liczba potaczen auto-
busowych na trasie Bydgoszcz—Torun warunkuje poprawe spojnosci bada-
nego obszaru i dostgpnosci pomigdzy tymi gléwnymi osrodkami miejskim,
zaré6wno badanego obszaru, jak i calego wojewddztwa (rysunek 6).
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Rysunek 5. Liczba potaczen kolejowych wychodzacych z Bydgoszezy i Torunia

(11.2012)
Objasnienia: 1 — liczba bezposrednich polaczen kolejowych na dobg; 2 — linie kolejowe;
3 — izolinia odlegtosci od centrum Bydgoszczy i Torunia; 4 — izochrona 30 minut dla trans-
portu kolejowego; 5 — miasta; 6 — granica podregionu bydgosko torunskiego NTS 3;
7 — granica wojewodztwa.

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych PKP.
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Rysunek 6. Liczba potaczen autobusowych wychodzacych z Bydgoszczy i Torunia
(11.2012)

Objasnienia: 1 — liczba bezposrednich potaczen autobusowych na dobg; 2 — drogi krajowe;

3 — izolinia odlegtosci od centrum Bydgoszczy i Torunia; 4 — izochrona 30 minut dla trans-

portu autobusowego 5 — miasta; 6 — granica podregionu bydgosko-torunskiego NTS 3;

7 — granica wojewodztwa.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych zebranych z rozklady.com.pl.
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Rysunek 7. Strefa grawitacji Reilly’ego na tle powigzan transportowych Bydgoszczy
i Torunia (11.2012)

Objasnienia: 1 — izolinia odleglosci od centrum Bydgoszczy i Torunia; 2 — izochrona 30

minut dla transportu kolejowego; 3 — izochrona 30 minut dla transportu autobusowego;

4 — gminy w strefie grawitacji Reilly’ego; 5 — granica strefy grawitacji Reilly’ego; 6 — granica

podregionu bydgosko-torunskiego NTS 3; 7 — granica wojewodztwa.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych, PKP, rozklady.com.pl.

Na powiazania funkcjonalne w obrebie analizowanego obszaru mozna
takze spojrze¢ przez pryzmat potencjalnych oddziatywan. Jedna z metod,
ktora to umozliwia, jest model grawitacji Reilly’ego, nalezacy do grupy
modeli deterministycznych (Runge, 2007):
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dAB

Lp
1+ E

dA=

d, — odlegtos¢ z miasta A do miasta B,
L — liczba ludno$ci: miasta A i miasta B.

Wyniki zastosowania modelu grawitacji wskazuja, ze zasiggi oddziaty-
wania obu miast si¢gaja przeci¢tnie 20—30 km od centrum miast. Wykracza-
ja tym samym poza granice podregionu bydgosko-torunskiego (NTS 3)
1 siggaja m.in. obszarow gmin: Aleksandrow Kujawski, Ciechocinek, Kowa-
lewo Pomorskie, Ciechocin, Raciazek, Gniewkowo, Zlotniki Kujawskie,
Labiszyn, Szubin, Naklo nad Notecia, Mrocza, Pruszcz, Unistaw (rysu-
nek 7).

Uzyskane wyniki mogg takze wskazywac, w jaki sposob rozktadajq si¢
proporcje potencjalnych przemieszczen w obrgbie badanego obszaru funk-
cjonalnego, np. na 1 zakup realizowany przez mieszkancow Ztejwsi Wielkiej
w Toruniu, 1,2 beda czynione w Bydgoszczy. Z kolei na 1 zakup czyniony
przez mieszkancow Chelmzy w Bydgoszczy, 3 beda realizowane w Toruniu.

PODSUMOWANIE

Z przeprowadzonych badan wynika, ze Bydgosko-Torunski Obszar
Funkcjonalny w zakresie demograficzno-spotecznym cechuje si¢ wzrostem
liczby ludnosci, wysokim dodatnim saldem migracji i intensywnym ruchem
budowlanym, szczegdlnie w zakresie budownictwa mieszkaniowego. Ten-
dencje obserwowane w Bydgosko-Torunskim Obszarze Funkcjonalnym sa
zatem charakterystyczne dla wigkszo$ci obszarow funkcjonalnych duzych
miast Polski. Za§ w =zakresie funkcjonalno-przestrzennym Bydgosko-
-Torunski Obszar Funkcjonalny wyr6znia si¢ rozwinigta infrastruktura
transportowa i sprawnie dziatajacym transportem publicznym (kolejowym
i autobusowym) — co odzwierciedla si¢ chociazby w znacznej liczbie
polaczen autobusowych i kolejowych. Notowane sa one zar6wno na linii
Bydgoszcz—Torun, stanowiacej o$ badanego obszaru, jak i na trasach prowa-
dzacych z obu miast do bezposrednio sasiadujacych z nimi gmin i miejsco-
wosci. W transporcie publicznym zdecydowanie wigksza rolg odgrywaja
przewozy autobusowe. Powigzania te znajduja swoj wyraz takze w strefie
oddzialywania obu miast wyznaczonej w wyniku zastosowaniu modelu gra-
witacji Reilly’ego.

Uwzgledniajac oba aspekty (tj. spoteczno-demograficzny i funkcjonalno-
-przestrzenny), stwierdzi¢ nalezy, ze Bydgosko-Torunski Obszar Funkcjo-
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nalny (Metropolitalny) generalnie zawiera si¢ w granicach podregionu byd-
gosko-toruniskiego (NTS 3), czyli obejmuje powiaty ziemskie (bydgoski
i torunski) oraz miasta (powiaty grodzkie) Bydgoszcz i Torun. Przy czym
nalezy wskazaé, ze kierunki gldéwnych wyj$¢ tego obszaru sa wyznaczone
wzdhuiz gtéwnych drog i siggaja m.in. gmin: Naklo nad Notecia, Szubin,
Ztotniki Kujawskie, Aleksandrow Kujawski i Ciechocinek.
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BYDGOSZCZ-TORUN FUNCTIONAL (METROPOLITAN) AREA
IN THE LIGHT OF SELECTED ASPECTS

Abstract. The aim of the paper is both delimitation attempt and characteristics of Byd-
goszcz-Torun Functional (Metropolitan) Area, in the light of selected indicators relating to
socio-demographic determinants and functional relationships of the analysed area. Issues
relating to socio-demographic factors are shown in the background of the situation in Poland.
However, a functional relationship was analysed in the context of transport links and public
transport situation in the metropolitan area.

K ey words: Bydgoszcz, Torun, metropolitan area, functional area, suburbs.
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