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Suburbanizacja jako wyzwanie dla rozwoju
transportu w miejskim obszarze
funkcjonalnym Bydgoszczy i Torunia

Zarys tresci: Miejski obszar funkcjonalny (MOF) o$rodkéow wojewoddzkich — Bydgoszezy
i Torunia - jest szczegélnym przykladem miejskiego duopolu, aczkolwiek o nie w petni
jeszcze wyksztalconych powiazaniach funkcjonalnych. Tworza go dwa najwicksze miasta
wojewoddztwa kujawsko-pomorskiego: Bydgoszcz (siedziba wojewody i urzedu wojewddz-
kiego) oraz Torun (siedziba marszatka wojewoddztwa i urzedu marszatkowskiego), lezace
w odlegtosci 30 km od siebie. Szansg na zaciesnienie wspotpracy obu osrodkéw i gmin je
otaczajacych staly si¢ Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT) — program UE wspie-
rajacy zrébwnowazony rozwoj w miejskich obszarach funkcjonalnych. Celem artykutu jest
przedstawienie projektéw realizowanych w MOF Bydgoszczy i Torunia, ktére maja stuzy¢
zwiekszeniu dostepnoéci obu miast i zintegrowaniu ich systeméw transportowych, reali-
zowanych w latach 2014-2020. Ich analize poprzedza naswietlenie przebiegu i skutkéw
demograficznych oraz przestrzennych procesu suburbanizacji, powodujacego koniecznos¢
zintegrowanych dzialan na calym obszarze funkcjonalnym Bydgoszczy i Torunia.

Stowa kluczowe: suburbanizacja, miejski obszar funkcjonalny, zintegrowane inwestycje
terytorialne, infrastruktura transportu, Bydgoszcz, Torun

Wprowadzenie

W ostatnich kilkudziesieciu latach w miejskich obszarach funkcjonalnych (MOF)
zachodza znaczne przemiany demograﬁczne i przestrzenne, ktére przyczynlajq
sie do poszukiwania alternatywnych rozwiazan, majacych na celu usprawnienie
i zintegrowanie transportu publicznego w granicach o$rodkéw metropolitalnych
i ich stref podmiejskich. Koszty spoleczne i ekonomiczne modernizacji drég ko-
towych wobec postepujacej niekontrolowanej suburbanizacji na obrzezach miast
wojewddzkich sa bardzo wysokie, a ich efekty przyczyniajq sie tylko do czescio-
wej poprawy przepustowosci ruchu samochodowego (Rychlewski, Bul 2012).
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Alternatywa dla transportu indywidualnego jest transport zbiorowy, w szczegodl-
nosci kolejowy, niedoceniany dotagd w przewozach pasazerskich na terenie miast
i ich stref podmiejskich (Antonowicz, Mo$ 2018). Bul (2017) zwraca uwagg, ze
najlepszym mozliwym rozwigzaniem probleméw transportowych miejskich ob-
szaréw funkcjonalnych jest modernizacja i rozbudowa linii kolejowych, ktérych
potencjal nie jest w wielu polskich aglomeracjach do konca wykorzystany. To wta-
$nie transport kolejowy powinien w coraz wigkszym stopniu uczestniczy¢ w ob-
studze ruchu pasazerskiego, usprawniajac przemieszczanie sie ludnosci w zakre-
sie dojazdéw do szkét, miejsc pracy i korzystania z ustug. Szybka kolej miejska
funkcjonuje juz z powodzeniem w Gdansku (Szybka Kolej Miejska, Pomorska
Kolej Metropolitalna) oraz w Warszawie (Warszawska Szybka Kolej Miejska).
W 2010 r. prace studialne na rzecz budowy systemu kolei metropolitalnej zaini-
cjowano takze w Poznaniu, a jej realizacja postepuje od 2018 r. (Poznanska Kolej
Metropolitalna). Gléwna przyczyng zainteresowania koncepcjami kolei miejskiej
(metropolitalnej) jest dynamiczny odptyw ludnosci miejskiej do gmin podmiej-
skich i zwigkszenie ruchu samochodowego pomiedzy osrodkiem centralnym
a terenem otaczajacym, przy jednoczesnym niedostatku polaczen transportem
publicznym. Istotnym problemem obszaréw o rozproszonej zabudowie w stre-
fie podmiejskiej jest niedostateczna dostepnos¢ srodkow transportu kolejowego,
a w efekcie niska oferta przejazdu i ograniczona zdolno$¢ konkurencyjna kolei
(Bul 2017).

Celem artykulu jest przedstawienie przykladéw projektéw realizowanych
w granicach administracyjnych Bydgoszczy i Torunia, ktére maja sluzy¢ z jednej
strony zwiekszeniu przepustowosci ruchu samochodowego w granicach tych
miast oraz w ich strefach podmiejskich, a z drugiej zwigkszeniu roli transportu
kolejowego w przewozach pasazerskich. Zagadnienie rozwoju kolei jako czynnika
integrujacego transport w regionach miejskich nabrato tempa wraz z pojawieniem
si¢ mozliwosci pokrycia czesci kosztéw modernizacji sieci transportu publiczne-
go, ze $rodkéw Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT) w perspektywie
czasowej 2014-2020. ZIT to instrument, ktérego jednym z celéw jest wspieranie
rozwoju zréwnowazonych i sprawnych systeméw transportowych obszaréw funk-
cjonalnych (Drewnowski, Matachowski 2018). Analize inwestycji ZIT, zwieksza-
jacych spdjnosé i dostepnos¢ MOF Bydgoszczy i Torunia, poprzedza naswietlenie
uwarunkowan demograficznych i przestrzennych rozwoju tego obszaru, podlega-
jacego, jak wiekszo$¢ polskich aglomeracji, procesom suburbanizacji.

Zmiany demograficzne i proces suburbanizacji
w MOF Bydgoszczy i Torunia

Wedtug ,, Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju...” (2011) Bydgoszcz
i Torun stanowig jeden z elementéw policentrycznej metropolii sieciowej, w kto-
rej zachodzg silne procesy integracji wspoélzaleznosci funkceji miast i ich obszaréw
funkcjonalnych w ukladzie dwubiegunowym. Zgodnie z uchwata nr 30/1135/16
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Zarzadu Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego z dnia 27 lipca 2016 r. w sprawie
okreslenia obszaréw funkcjonalnych w wojewodztwie kujawsko-pomorskim i ich
granic wéréd obszaréw funkcjonalnych o znaczeniu ponadregionalnym powota-
no miejski obszar funkcjonalny osrodkéw wojewodzkich — Bydgoszczy i Toru-
nia. Znajduje sie¢ w $rodkowej czesci wojewddztwa kujawsko-pomorskiego i jest
szczegblnym przyktadem miejskiego obszaru funkcjonalnego, gdyz dwa najwiek-
sze miasta wojewodztwa: Bydgoszcz (siedziba wojewody i urzedu wojewddzkie-
go) oraz Torun (siedziba marszatka wojewddztwa i urzedu marszatkowskiego)
nie granicza ze sobg bezposrednio (dzieli je odlegtos¢ 40 km). Osrodki te otaczajg
powiat bydgoski i toruniski o podobnym potencjale ludno$ciowym, z wysokim
udzialem procentowym laséw Kotliny Torunskiej.

Obszar MOF Bydgoszczy i Torunia tworza 23 jednostki gminne wchodzace
w sktad 5 powiatéw, w tym 3 gminy miejskie, 6 gmin miejsko-wiejskich i 14 gmin
wiejskich. Najwiekszymi miastami sa Bydgoszcz i Torun, potozone nad rzekg Wi-
sta w centralnej czesci wojewoddztwa (ryc. 1).
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Ryc. 1. Miejski obszar funkcjonalny o$rodkéw wojewddzkich Bydgoszczy i Torunia
Zrédto: Pigtkowski (2019).
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Wedtug danych z Banku Danych Lokalnych Giéwnego Urzedu Statystycznego
w 2018 r. obszar MOF zamieszkiwalo 854 766 osob, czyli 41,1% ludnosci wo-
jewodztwa. Z kolei w Bydgoszczy i Toruniu zameldowanych bylo odpowiednio
350 178 oraz 202 074 osoby (40,9% i 23,6% ludnosci calosci obszaru funkcjonal-
nego). Od 1999 r. obserwuje sie odptyw ludno$ci miejskiej na obszary wiejskie
w poblizu tych miast. Populacja Bydgoszczy i Torunia zmniejszyla si¢ odpowied-
nio w okresie 1999-2018 o 7,2% i 4,6%. Procesy depopulacji nastapily takze
w innych miastach regionu: Chelmzy, Solcu Kujawskim oraz Nakle nad Notecia.
Od konica lat 90. XX w. zaznaczyl sie przyrost liczby ludno$ci we wszystkich gmi-
nach wiejskich i miejsko-wiejskich MOE Migranci w Polsce z reguly osiedlajg
sie blizej centrow regionalnych, w sasiedztwie najwiekszych o$rodkéw miejskich
(Kurek 2008, Parysek 2008). Te prawidlowos¢ stwierdzono réwniez na analizo-
wanym obszarze. Gieranczyk i Krajewska (2017) zwracaja uwage, ze najwiekszy
naplyw ludnosci zanotowano w centralnej cze$ci wojewodztwa kujawsko-pomor-
skiego w gminach pierwszego i drugiego pierscienia wokét Bydgoszczy i Torunia.
Najwigksza dynamike zmian liczby ludnosci w okresie 1999-2018 zaobserwo-
wano w gminach Osielsko, Obrowo i Biale Blota. Z uwagi na zbyt wysokie ceny
mieszkan w centrum Torunia i Bydgoszczy oraz atrakcyjno$¢ krajobrazu wiejskie-
go ludno$¢ miejska chetniej zamieszkuje w gminach wiejskich w strefie podmiej-
skiej (Pigtkowski 2019).

W 2018 r. najwiekszg gestoscig zaludnienia wéréd gmin wiejskich charaktery-
zowaly si¢ gminy Biale Blota przy drodze ekspresowej S10 i Osielsko w poblizu
drogi krajowej nr 5 w powiecie bydgoskim oraz gminy Lubicz i Obrowo przy
drodze krajowej nr 10 w powiecie torunskim. Najmniejsze wartosci wskaznika
byly typowe dla gmin wiejskich o wysokiej lesistosci (gmina Wielka Nieszawka).
Nalezy doda¢, ze miejscowosci atrakcyjne krajobrazowo w poblizu laséw Kotliny
Torunskiej sg coraz chetniej zamieszkiwane przez migrantéw (np. w gminie Ob-
rowo — miejscowoséci: Smogorzewiec, Sasieczno, Osiek nad Wista, Obory). Zmia-
ny gestosci zaludnienia w gminach MOF Bydgoszczy i Torunia zaprezentowano
na rycinie 2.

Gminy wiejskie w strefach podmiejskich charakteryzujg sie nie tylko dodat-
nim saldem migracji, ale takze dodatnim przyrostem naturalnym, zwigzanym
z naplywem przede wszystkim ludzi miodych. Naplyw ludnosci miejskiej do
gmin podmiejskich powoduje z kolei odmlodzenie ich struktury demograficznej
i wzrost udzialu os6b w tzw. mobilnym (18-39 lat) wieku produkcyjnym (Szy-
manska, Bieganska 2011). Generuje to wzrost przemieszczen, zaréwno tych do
miejsc pracy, jak i zwigzanych z dowozem dzieci do przedszkoli i szkét, ktérych
nowe osiedla podmiejskie sa czesto pozbawione.

Gminy wiejskie w strefie podmiejskiej staja sie wiec dogodng lokalizacja do
rozwoju budownictwa mieszkaniowego, szczegélnie jednorodzinnego, pelniac
funkcje sypialniane dla ludnos$ci pracujacej w duzych miastach. W ten sposéb
nasilajg sie migracje wahadlowe, polegajace na codziennych dojazdach do pracy,
szkot i po ustugi. W 2016 r. Gléwny Urzad Statystyczny przeprowadzit badanie
przeplywéw ludnosci zwiazanych z zatrudnieniem, w ukfadzie relacji miejsce za-
mieszkania—miejsce pracy dla terenu calego kraju (tab. 1). Z macierzy dojazdow
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Ryc. 2. Ggstos¢ zaludnienia w gminach wchodzacych w sktad miejskiego obszaru funkcjo-
_ nalnego Bydgoszczy i Torunia w latach 1999-2018
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS.

udostepnionej przez GUS wynika, ze z niektérych gmin obszaru funkcjonalnego
udziat procentowy dojazdéw do pracy do Torunia i Bydgoszczy wynosi ponad
10% ogétu ludnosci w wieku produkcyjnym. Co prawda, tylko 0,8% mieszkan-
céw Torunia w wieku produkcyjnym dojezdza do pracy do Bydgoszczy, a 0,2%
z Bydgoszczy do Torunia, to zaréwno sam Torun, jak i Bydgoszcz sg atrakcyjnym
miejscem zatrudnienia dla mieszkancéw gmin z powiatu bydgoskiego, torunskie-
go i kilku powiatéw o$ciennych.

Wprowadzenie ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospoda-
rowaniu przestrzennym (Dz.U. z 2020 r., poz. 293) spowodowalo ograniczenie
kontroli ksztattowania przestrzeni poprzez plany zagospodarowania przestrzen-
nego. Obszary gmin podmiejskich w granicach MOF Bydgoszczy i Torunia w nie-
wielkim stopniu pokryte sa miejscowymi planami zagospodarowania przestrzen-
nego (MPZP). Laczny areal obszaru objetego MPZP w 2018 r. wynosit 31 338
ha, co obejmowalo tylko 8,4% calego analizowanego terytorium (tab. 2). Dla
poréwnania powierzchnia pokrycia terenu planami miejscowymi w Bydgoszczy
i Toruniu wynosita odpowiednio 36,9% i 51,2%. Istniejace plany stuza podmiej-
skim samorzadom terytorialnym przede wszystkim do zmiany przeznaczenia te-
renu z celéw rolniczych pod zabudowe mieszkaniowa jednorodzinna lub niekiedy
wielorodzinng. W przypadku braku uchwalonego przez rady gmin planu miejsco-
wego w mys$l art. 4.2 ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
(Dz.U. z 2020 r., poz. 293) ,,okreslenie sposobdéw zagospodarowania i warunkow
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zabudowy terenu nastepuje w drodze decyzji o warunkach zabudowy i zagospo-
darowania terenu, przy czym lokalizacje inwestycji celu publicznego ustala sie
w drodze decyzji o lokalizacji inwestycji celu publicznego, a sposéb zagospodaro-
wania terenu i warunki zabudowy dla innych inwestycji ustala sie¢ w drodze de-
cyzji o warunkach zabudowy”. W 2017 r. na terenie MOF Bydgoszczy i Torunia,

Tabela 1. Dojazdy do pracy ludnos$ci w wieku produkcyjnym do Bydgoszczy i Torunia

w 2016 r.
Udzial procentowy ludno-
Nazwa gminy do pracy w wieku W wieku
produkcyjnym produkcyjnym [%]
Bydgoszcz Torun Bydgoszcz Torun
Bydgoszcz (1)* - 356 213625 - 0,2
Torun (1)* 984 - 124391 0,8 -
Powiat bydgoski
Biate Blota (2) 1980 31 13404 14,8 0,2
Dabrowa Chelminska (2) 668 19 5290 12,6 0,4
Dobrcz (2) 882 15 7130 12,4 0,2
Koronowo (3) 1303 15 15341 8,5 0,1
Nowa Wie$ Wielka (2) 762 29 6452 11,8 0,4
Osielsko (2) 1151 25 8530 13,5 0,3
Sicienko (2) 918 11 6417 14,3 0,2
Solec Kujawski (3) 754 42 10448 7,2 0,4
Powiat torunski
Chetmza (1) 138 481 9387 1,5 51
Chetmza (2) 95 386 6189 1,5 6,2
Czernikowo (2) 56 386 5718 1,0 6,8
Lubicz (2) 222 1575 12579 1,8 12,5
Lubianka (2) 77 359 4415 1,7 8,1
Eysomice (2) 120 748 6249 1,9 12,0
Obrowo (2) 169 1170 10145 1,7 11,5
Wielka Nieszawka (2) 58 333 3116 1,9 10,7
Ztawie$ Wielka (2) 300 786 8658 3,5 9,1
Powiat golubsko-dobrzynski
Kowalewo Pomorskie (3) 85 365 7254 1,2 5,0
Powiat nakielski
Nakto nad Notecig (3) 1329 49 20096 6,6 0,2
Szubin (3) 913 31 15585 5,9 0,2
Powiat zninski
Labiszyn (3) 477 0 6335 7,5 0,0

*miasta na prawach powiatu

Oznaczenia: 1 - gminy miejskie, 2 — gminy wiejskie, 3 — gminy miejsko-wiejskie.
Zrédlo: zestawienie wlasne na podstawie BDL GUS (https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-
-pracy/opracowania/przeplywy-ludnosci-zwiazane-z-zatrudnieniem-w-2016-r-,20,1.html).
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najwiecej decyzji o ustaleniu warunkéw zabudowy i zagospodarowania terenu
wydano w gminach podmiejskich: Obrowo (640), Biale Btota (432) oraz Osiel-
sko (355). Wedlug danych z BDL GUS najwiecej decyzji o ustaleniu lokalizacji
inwestycji celu publicznego zanotowano réwniez w gminie Obrowo, Biate Blota
i Osielsko, gtéwnie o znaczeniu lokalnym, polegajacych na budowie lub rozbu-
dowie nowych odcinkéw sieci wodociagowej i kanalizacyjnej wraz z przytaczami
(Piatkowski 2019).

Tabela 2. Liczba uchwalonych miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego
(MPZP) oraz ich taczna powierzchnia w gminach MOF Bydgoszczy i Torunia

Udziat pro- Liczba decyzji

. Liczba decyzji
T s
Nazwa gmin ogdlem nia obszaru V@ MPZ.P S ey zabudowy
gminy g C w ogélnej celu publicznego [szt.]
[szt.] objetego ierzchni [szt.] :
MPZP [ha] powierzchni
[%] 2009 2017 2009 2017
Bydgoszcz (1)* 144 6493 36,9 129 75 477 361
Torun (1)* 195 5911 51,2 70 50 322 201
Powiat bydgoski
Biate Btota (2) 66 734 6,0 59 75 501 432
Dabrowa Chelminska (2) 43 673 5,4 10 6 59 104
Dobrcz (2) 109 266 2,0 34 16 276 312
Koronowo (3) 123 960 2,3 24 29 177 186
Nowa Wie$ Wielka (2) 44 1366 9,2 15 14 62 87
Osielsko (2) 23 1199 11,8 31 52 130 355
Sicienko (2) 32 700 3,9 29 27 186 245
Solec Kujawski (3) 27 608 3,5 17 9 62 77
Powiat torunski
Chetmza (1) 19 650 83,0 0 0 9 9
Chetmza (2) 115 1120 6,3 14 9 69 58
Czernikowo (2) 1 355 2,1 6 13 63 49
Lubicz (2) 19 2980 28,2 9 12 80 45
Lubianka (2) 24 285 3,4 15 26 125 219
Lysomice (2) 20 496 3,9 18 28 198 219
Obrowo (2) 1 100 0,6 55 68 546 640
Wielka Nieszawka (2) 54 1192 5,5 2 4 1 3
Ztawie$ Wielka (2) 109 1023 5,8 26 30 251 289
Powiat golubsko-dobrzynski
Kowalewo Pomorskie (3) 27 1591 11,3 4 12 115 93
Powiat nakielski
Nakto nad Notecig (3) 63 1164 6,2 10 30 107 127
Szubin (3) 63 859 2,6 28 43 468 332
Powiat zninski
Labiszyn (3) 31 613 3,7 12 10 205 216
Ogobtem 1352 31338 8,4 617 638 4489 4659

*miasta na prawach powiatu
Oznaczenia: 1 - gminy miejskie, 2 — gminy wiejskie, 3 — gminy miejsko-wiejskie.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie BDL GUS.
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Wraz ze wzrostem liczby ludno$ci naplywowej na obszarze gmin podmiejskich
zwieksza sie liczba wydanych decyzji o ustaleniu warunkéw zabudowy miesz-
kaniowej jednorodzinnej. Sytuacja ta prowadzi nieuchronnie do powstania ob-
szaréw rozproszonej zabudowy. Wedtug danych CORINE Land Cover w 2012 r.
zabudowa mieszkaniowa w MOF Bydgoszczy i Torunia zajmowala powierzchnie
18 462,21 ha, a w ciagu kolejnych 6 lat zanotowano jej wzrost o 22,5%.

Rozbudowa systemu transportowego
MOF Bydgoszczy i Torunia

Proces suburbanizacji skutkuje m.in. koniecznoscig rozbudowy systemoéw trans-
portowych. Obszar centralnej czesci wojewoddztwa kujawsko-pomorskiego cha-
rakteryzuje sie dobra dostepnoscig komunikacyjna i relatywnie rozwinieta siecig
drég kotowych. Wzdluz wschodniej granicy administracyjnej Torunia przebiega
nitka autostrady Al z weztami: Lubicz i Torun-Czerniewice. Korytarz transporto-
wy autostrady Al obejmuje takze inne gminy MOF: Obrowo, Wielkg Nieszawke,
Lubicz, Lysomice, Chetmze i Kowalewo Pomorskie. Uklad komunikacyjny drég
kolowych o znaczeniu krajowym tworza: droga krajowa nr 10 (na obrzezach miast
wojewddzkich zmodernizowana w droge ekspresowa S10) i nr 5 (gmina Osielsko)
oraz droga krajowa nr 80 przebiegajaca przez gmine Zlawie$ Wielka, ktéra stano-
wi facznik komunikacyjny pomiedzy Bydgoszcza a Toruniem.

Zaspokajanie potrzeb transportowych w strefie podmiejskiej Torunia i Byd-
goszczy odbywa sie w duzej mierze przy wykorzystaniu samochodéw osobowych,
co powoduje wzrost kongestii transportowej. Dla przyktadu czas dojazdu do cen-
trum Torunia z graniczacych z miastem gmin Obrowo i Lubicz wynosi w szczycie
komunikacyjnym nawet 60 minut. Naptyw ludnoéci miejskiej do gmin podmiej-
skich powoduje, ze wladze lokalne pod naciskiem mieszkancéow podejmuja sie
budowy nowych odcinkéw drég lokalnych. Ich celem jest skomunikowanie coraz
bardziej rozpraszanych terendéw mieszkaniowych z drogami powiatowymi lub
wojewddzkimi oraz posrednio krajowymi. Wedtug danych z BDL GUS dlugos¢
gminnych drég publicznych o nawierzchni twardej w latach 2001-2018 w po-
wiecie bydgoskim i torunskim zwigkszyla si¢ odpowiednio 0 232,9% (z 197,9 do
658,8 km) i 0 117,4% (335,2 do 729 km). Z uwagi na wzrost ruchu samochodo-
wego, w dokumentach strategicznych i planistycznych wojewddztwa kujawsko-
-pomorskiego wskazuje si¢ na konieczno$¢ modernizacji drég krajowych nr 101 5
i przeksztalcenia ich w droge ekspresowa S10 i S5.

Waznym elementem systemu transportowego MOF Bydgoszczy i Torunia jest
zelektryfikowana, pierwszorzedna i dwutorowa linia kolejowa nr 18, bedaca w za-
rzadzaniu PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. W opracowaniu ,,Obszar funkcjo-
nalny Bydgoszczy i Torunia...” (Kaczmarek i in. 2013) wykonanym przez Cen-
trum Badan Metropolitalnych Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu
do waznych zadan poprawy funkcjonowania systemu transportowego MOF
zaliczono poprawe spéjnosci w granicach miast wojewodzkich i zwiekszenie
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czestotliwosci kursow pociagéw na ww. linii pomiedzy Bydgoszcza Gidéwnag a To-
runiem Gléwnym.

Budowa systemu kolei miejskiej miedzy Bydgoszczg a Toruniem, tzw. BiT-
-City, zostala uznana za najwazniejsze przedsiewziecie, usprawniajgce transport
publiczny MOF (Strategia zintegrowanych inwestycji... 2016). Zintegrowane
Inwestycje Terytorialne (ZIT) sa formg wspdipracy samorzadéw terytorialnych
w miejskich obszarach funkcjonalnych osrodkéw wojewddzkich (Kaczmarek
2017). Instrument ten umozliwia pozyskanie dofinansowania ze srodkéw fundu-
szy europejskich na rzecz zréwnowazonego rozwoju — m.in. w zakresie poprawy
integracji i wzrostu atrakcyjnosci transportu publicznego, zmniejszenia energo-
chionnosci infrastruktury oraz poprawy jakosci powietrza w perspektywie lat
2014-2020'". ZIT sa obligatoryjnie finansowane ze srodkéw alokacji regionalnych
programéw operacyjnych (Stugocki 2017).

W ramach projektu ,,BiT City” od kilku lat realizowane sa m.in. nastepujace
zadania:

» zakup taboru kolejowego;

* modernizacja linii kolejowej Torun-Bydgoszcz;

* budowa wiaduktéw i przystankéw kolejowych;

* integracja systeméw transportu miejskiego wraz z zakupem taboru tramwajo-
wego niskopodtogowego w Toruniu;

* budowa linii tramwajowej w Bydgoszczy do dzielnicy Fordon;

* integracja systemu transportu kolejowego z Portem Lotniczym w Bydgoszczy;

* integracja biletowa, bilet aglomeracyjny.

Efektem wdrazania projektu jest m.in. poprawa czestotliwosci kursowania
pociagéw. Wedtug rozktadu jazdy PKP z 2019 r., pociagi typu REGIO przejezdza-
ja bezposrednio trase Torun Gléwny-Bydgoszcz Gléwna 22 razy w ciagu doby,
a czas trwania podrozy miesci sie w przedziale 38-47 minut. Niestety wciaz tylko
53,8% pociagéw ma odpowiednie wyposazenie utatwiajace przewdz osob niepet-
nosprawnych i strefy wyznaczone w wagonie do przewozenia rowerdw, co jest
istotne w przypadku transportu kombinowanego. W pociagach REGIO marki
POLREGIO taczacych Torun i Bydgoszcz istnieje mozliwos$¢ zakupu biletu aglo-
meracyjnego. Bilet ten mieszkaniec moze wykorzysta¢ w autobusach i tramwa-
jach komunikacji miejskiej przez godzine po opuszczeniu pociagu bez zadnych
dodatkowych optat?.

W tabeli 3 zaprezentowano przyktady przedsiewziec transportowych, realizo-
wanych w Bydgoszczy i w Toruniu, wspélfinansowanych z Funduszu Spdjnosci
lub Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. W 2017 r. Urzad Miasta
w Toruniu zainicjowal projekt ,Poprawa funkcjonowania komunikacji miejskiej
w Toruniu — BiT-City II” w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko 2014-2020 (o$ priorytetowa VI: ,,Rozwdj niskoemisyjnego transportu
zbiorowego w miastach”; dziatanie 6.1: ,,Rozwdj publicznego transportu zbio-
rowego w miastach”). Gléwnym celem jest ulepszenie miejskiej komunikacji

! http://www.mojregion.eu/index.php/rpo/zintegrowane-inwestycje-terytorialne
2 https://polregio.pl/pl/oferty-i-promocje/oferty-regionalne/aglomeracyjny-bilet-bit-city/
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Tabela 3. Przyktady inwestycji transportowych zrealizowanych w ramach projekt BiT w To-
runiu i Bydgoszczy, wspétfinansowanych ze $rodkdéw europejskich

Tytut projektu Nazwa  Koszt inwestycji Dofinansowanie

gminy [z] [%]
Poprawa funkcjonowania komunikacji miejskiej Torun 400 403 080,64 Fundusz Spdjno-
w Toruniu — BiT City II $ci [60,68%]
Przebudowa ukladu torowo-drogowego w ul. ~ Torun 53798 355,94 Europejski
Waly gen. Sikorskiego i al. $w. Jana Pawta II Fundusz Rozwoju
wraz z budowg pasa tramwajowo-autobusowe- Regionalnego
go w Toruniu - BiT-City II [84,00%]
Budowa parkingéw Park&Ride w ramach Torun 24 800 000,00 Europejski
realizacji planu gospodarki niskoemisyjnej Fundusz Rozwoju
w Toruniu — BiT-City II Regionalnego

[62,77%]

Budowa trasy tramwajowej wzdluz ul. Kujaw-  Bydgoszcz 277 073 695,14 Fundusz Spojno-
skiej wraz z rozbudows ukladu drogowego, $ci [39,2%]

przebudows infrastruktury transportu szyno-

wego oraz zakupem taboru w Bydgoszczy

Budowa trasy tramwajowej faczacej ul. Fordon- Bydgoszcz ~ 80 500 000,00 Fundusz Spéjno-
ska z ul. Torunska wraz z rozbudowsg uktadu $ci [59,82%)]
drogowego, przebudowg infrastruktury trans-

portu szynowego w Bydgoszczy

Przebudowa infrastruktury transportu szyno-  Bydgoszcz ~ 21 615 982,85 Fundusz Spéjno-

wego wzdluz ul. Chodkiewicza $ci [58,02%]
Przebudowa torowiska tramwajowego w ciagu  Bydgoszcz ~ 43 987 033,22 Fundusz Spéjno-
ul. Torunskiej $ci [60,92%]

Zrodto: zestawienie whasne na podstawie mapy dotacji UE oraz ,Strategii zintegrowanych inwesty-
Gi...” (2016).

zbiorowej, a w konsekwencji zwiekszenie udzialu ludnosci korzystajacej z trans-
portu publicznego®.

W 2018 r. rozpoczeta sie w Toruniu realizacja projektu , Przebudowa uktadu
torowo-drogowego w ul. Waly gen. Sikorskiego i al. $w. Jana Pawta II wraz z bu-
dowa pasa tramwajowo-autobusowego — BiT-City II” realizowanego w ramach
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskiego na
lata 2014-2020. Projekt obejmuje przebudowe istniejacych torowisk tramwajo-
wych wzdtuz ulic: Chopina, al. $w. Jana Pawta II, Waly gen. Sikorskiego oraz
Kraszewskiego i Czerwona Droga, a takze budowe nowego odcinka torowiska
taczacego pl. Artylerii Polskiej i pl. Niepodlegtosci wraz z infrastruktura towarzy-
szacy i przebudowa uktadu drogowego w centrum Torunia*.

Ustalenia zawarte w ,,Strategii rozwoju wojewodztwa kujawsko-pomorskie-
go...” zakladajg, ze w ramach dzialan podejmowanych w zakresie projektu BiT-
-City II zostanie wykonana modernizacja linii kolejowych i przywrécony ruch
pasazerski na odcinku: Torun Gléwny-Skepe, Bydgoszcz-Szubin. Rozpoczete
zostaly przez samorzad wojewddztwa prace studialne polegajace na budowie

3 https://www.torun.pl/pl/poprawa-funkcjonowania-komunikacji-miejskiej-w-toruniu-bit-city-ii
*  https://www.torun.pl/pl/przebudowa-ukladu-torowo-drogowego-w-ul-waly-gen-sikorskiego-i-
al-jana-pawla-ii-bit-city-ii
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linii kolejowe] ze stacji Maksymilianowo-Koronowo w celu skomunikowania
Bydgoszczy z Tucholg oraz Szubin-Znin, aby zwigkszy¢ mozliwos¢ dojazdow
mieszkancéw Bydgoszczy do Znina. W strategii tej zaleca sie takze zwiekszenie
czestotliwosci kursu pociggéw regionalnych pomiedzy miastami wojewodzkimi
a oérodkami miejskimi o znaczeniu ponadregionalnym (Inowroctaw, Grudzigdz,
Wtoctawek).

Inwestycje te niewatpliwie przyczynig sie do poprawy dostepnosci i spdjnosci
transportowej MOE co docelowo powinno zwiekszy¢ powigzania przestrzenno-
-funkcjonalne miedzy stolicami regionu oraz ich strefami podmiejskimi.

Podsumowanie

Z analizy wynika, ze cechg charakterystyczna w miejskim obszarze funkcjonal-
nym os$rodkéw wojewodzkich — Bydgoszczy i Torunia jest systematyczny rozwoj
budownictwa mieszkaniowego i odplyw ludnosci z miast centralnych do gmin
podmiejskich. Naptyw ludnosci miejskiej na obszary wiejskie i tereny wiejskie
gmin miejsko-wiejskich nastepuje czesciej blizej osrodka metropolitalnego. Kon-
sekwencjg dynamicznej i niekontrolowanej planistycznie suburbanizacji jest pre-
sja na rozbudowe systemu drég kotowych. Zaobserwowano, ze od konca lat 90.
XX w. najwiecej oséb melduje sie¢ w gminach MOF o dobrej dostepnosci drogo-
wej, np. w gminie Biale Blota w poblizu drogi ekspresowej S10, gminie Osielsko
w okolicach drogi krajowej nr 5 oraz w gminie Lubicz i Obrowo przy drodze
krajowej nr 10. W gminach tych gesto$¢ zaludnienia zwigkszyta si¢ w tym czasie
dwukrotnie — przekroczyta juz 100 os./km?. Prognozy demograficzne Giéwnego
Urzedu Statystycznego wskazuja, ze w najblizszych latach utrzyma sie tendencja
przyrostu populacji w gminach podmiejskich, w poblizu o$rodkéw wojewddzkich
Bydgoszczy i Torunia. Gminy te pelnig funkcje ,,sypialni” dla miast wojewddzkich.

W opracowaniu wykazano, ze gminy wiejskie w poblizu obu miast w niewiel-
kim stopniu pokryte sa miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego,
a ich gospodarka przestrzenna opiera sie w gléwnej mierze na wydawanych decy-
zjach o warunkach zabudowy mieszkaniowej. Oznacza to niestety dalsze rozpra-
szanie zabudowy w strefie podmiejskiej Bydgoszczy i Torunia.

Duzym wyzwaniem dla calego MOF jest koordynacja lokalnych polityk prze-
strzennych i wypracowanie zintegrowanej wizji rozwoju terytorialnego oma-
wianego obszaru. Wymaga on wiekszej kontroli nad suburbanizacjg poprzez
hamowanie rozpraszania zabudowy mieszkaniowej na nowe tereny w gminach
podmiejskich i taczenia ze sobg jednostek osadniczych z dominacjg funkcji miesz-
kaniowej. Rozwdj przestrzenny powinien uwzglednia¢ takze ochrone gruntéow
ornych wysokiej klasy bonitacyjnej przed intensywna suburbanizacja i wylacze-
niami ich z produkgji rolnej (Kacprzak, Glebocki 2016). Aktualnie trwaja kon-
sultacje prowadzone przez Centralny Port Komunikacyjny w sprawie przebiegu
projektowanej drogi ekspresowej S10 przez teren powiatu torunskiego (gminy:
Lubicz, Obrowo, Czernikowo). Jeden z proponowanych wariantéw zaktada prze-
bieg drogi przez obszar zwartych komplekséw laséw Kotliny Torunskiej, bedacych
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w zarzadzaniu Nadle$nictwa Dobrzejewice. Waznym kierunkiem dzialan w MOF
Bydgoszczy i Torunia, wskazanym w ,,Strategii rozwoju wojewodztwa kujawsko-
-pomorskiego...”, powinna by¢ takze ochrona gruntéw lesnych o wysokich walo-
rach przyrodniczych przed presja inwestycyjna.

Wobec postepujacej niekontrolowanej suburbanizacji waznym elementem
porzadkujacym rozwdj przestrzenny powinna by¢ koncentracja zabudowy w sa-
siedztwie linii transportu publicznego, w tym infrastruktury szynowej: kolejowej
i tramwajowej. W ramach projektu BiT-City realizowane sg inwestycje zwieksza-
jace udzial kolei i tramwaju w przewozach pasazerskich w MOE Majg one zache-
ci¢ miejscowa ludno$¢ do dojazdu do pracy i szkét transportem szynowym, co od
kilku lat ma miejsce w przypadku zwigkszenia czestotliwosci kurséw pomiedzy
Toruniem i Bydgoszcza i gminami o$ciennymi. Dobrym przykiadem w granicach
administracyjnych Torunia jest zrewitalizowane osiedle powojskowe JAR i pro-
jekt doprowadzajacy do tego osiedla linie tramwajowa. Rewitalizacja jako pro-
ces przywrocenia atrakcyjnosci miasta stuzy¢ bedzie zacheceniu do osiedlania si¢
ludno$ci w granicach administracyjnych miasta, a jednocze$nie ogranicza¢ bedzie
postepujaca suburbanizacje w gminach podmiejskich.

Autor podkre$la znaczenie Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych, kto-
re w latach 2014-2020 petnia kluczowa role w ksztaltowaniu wielofunkcyjnego
rozwoju gmin miejskich i wiejskich w MOF Bydgoszczy i Torunia. W celu po-
prawienia funkcjonowania transportu publicznego w miastach oraz zwiekszenia
przepustowosci ruchu samochodowego na drodze krajowej nr 15 trwaja roboty
publiczne finansowane z funduszy europejskich. Projekt BiT-City realizowany
gtoéwnie w Bydgoszczy i w Toruniu moze pobudzi¢ integracje dwdch najwiekszych
miast wojewodztwa kujawsko-pomorskiego i przyczynic sie do zacie$nienia part-
nerstwa w ramach MOE Warto zauwazy¢, ze niewykorzystywany dotad potencjat
integracyjny ma réwniez przebiegajaca przez MOF rzeka Wista. Rewitalizacja dro-
gi wodnej moglaby by¢ poczatkiem wykorzystania jej dla celéw transportowych
i turystyczno-rekreacyjnych (tramwaj wodny pomiedzy Toruniem i Bydgoszcza).
Wymaga to dalszej wspdtpracy i wspélnych projektéw pomiedzy samorzadami
terytorialnymi réznych szczebli, dzialajacymi na terenie omawianego MOE
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Suburbanization as a challenge for the development of transport
in the urban functional area of Bydgoszcz and Torun

Abstract: The functional urban area (FUA) of voivodship centers — Bydgoszcz and Torun is a spe-
cial example of an urban duopoly, although with functional connections not yet fully developed. It
consists of the two largest cities of the Kujawsko-Pomorskie Voivodeship: Bydgoszcz (the seat of the
voivode and the voivodship office) and Torun (the seat of the voivodship marshal and the marshal’s
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office). Chances of cooperation between the two centers and communes surrounding them have be-
come Integrated Territorial Investments (ITI), the EU program supporting sustainable development
in urban functional areas. The aim of the article is to present projects implemented in FUA Bydgoszcz
and Torun, which are aimed at increasing the accessibility of both cities and integrating their trans-
port systems in the 2014-2020 perspective. Their analysis is preceded by highlighting the course and
effects of the process suburbanization, resulting in the need for integrated actions throughout the
entire functional area of Bydgoszcz and Torun.

Key words: suburbanization, urban functional area, Integrated Territorial Investments, transport
infrastructure, Bydgoszcz, Torun



