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Wprowadzenie 
 

Miejskie obszary funkcjonalne miast to termin, który stosunkowo niedawno pojawił się  

w polskich dokumentach strategicznych i planistycznych (KSRR 2010-2020, KPZK 2030, 

Krajowa Polityka Miejska, 2012). W Strategii Rozwoju Regionalnego do 2020 roku jako jeden 

z celów polityki regionalnej wskazano: wzmacnianie funkcji metropolitalnych o środków 

wojewódzkich i integracj ę ich obszarów funkcjonalnych . Realizacja ww. celu polegać ma 

na wspieraniu rozwiązań integrujących przestrzeń miejskich obszarów funkcjonalnych, 

głównie w zakresie zagospodarowania przestrzennego, transportu zbiorowego, usług 

komunalnych i rynku pracy.  

Listę obszarów funkcjonalnych, w tym obszarów metropolitalnych (odgrywających 

największą rolę w procesach rozwojowych kraju), ustala KPZK 2030 zgodnie z wymogami 

Ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Delimitacja obszarów 

funkcjonalnych ośrodków wojewódzkich ma być przeprowadzona na poziomie wojewódzkim, 

przy zastosowaniu jednolitych kryteriów wypracowanych wspólnie przez stronę rządową 

i samorządową a także przy udziale partnerów społecznych i gospodarczych. 

W październiku 2012 r. ukazało się opracowanie dr. hab. Przemysława Śleszyńskiego z 

Polskiej Akademii Nauk pt. „Delimitacja miejskich obszarów funkcjonalnych stoli c 

województw”, wykonane dla  Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, które zawiera 

propozycje metodyki delimitacji obszarów funkcjonalnych ośrodków wojewódzkich.  

Celem opracowania jest przedstawienie propozycji de limitacji Bydgosko-

Toruńskiego Obszaru Metropolitalnego w odniesieniu do kr yteriów delimitacji 

opracowanych przez Ministerstwo Rozwoju Regionalneg o z uwzgl ędnieniem 

specyfiki województwa kujawsko pomorskiego i jego s tolic regionalnych.  Z 

tego wzgl ędu  obszar funkcjonalny Bydgoszczy i Torunia (BIT) rozp atrywany 

jest z punktu widzenia jego zwi ązków z pozostał ą częścią województwa.  

Zakres opracowania obejmuje: 

1) Określenie zasięgu oraz specyfiki obszarów funkcjonalnych Bydgoszczy 

i Torunia w odniesieniu do kryteriów delimitacji wypracowanych przez 

Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (MRR) oraz przy uwzględnieniu 

przyjętego w tej sprawie stanowiska Zarządu Województwa Kujawsko-

Pomorskiego,  

2) Zbadanie możliwości utworzenia oraz racjonalnego funkcjonowania 

terytorialnego instrumentu zarządzania rozwojem, jakim ma być obszar 

Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT) z uwzględnieniem specyfiki 

województwa. 
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Podsumowaniem opracowania są rekomendacje dla działa ń samorz ądu 

regionalnego i samorz ądów lokalnych województwa kujawsko-pomorskiego  w 

celu utworzenia miejskiego obszaru funkcjonalnego pod nazwą Bydgosko-Toruński 

Obszar metropolitalny 

Wskazanie i uzasadnienie optymalnego wariantu zasięgu MOF Bydgoszczy i 

Torunia, nie jest w pełni możliwe. Wynika to przede wszystkim z dużego stopnia 

arbitralności doboru wskaźników i metod delimitacyjnych w odniesieniu do tak 

złożonych jednostek osadniczych jakimi są regiony miejskie. Z drugiej strony 

jednoznaczną delimitację utrudnia stosunkowo szeroko określony w strategicznych 

dokumentach krajowych zakres zadań, jakie powinny realizować miejskie obszary 

funkcjonalne. Możliwe natomiast jest odniesienie się do propozycji zadań, jakie będą 

realizowane w ramach Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych, adresowanych w 

pierwszej kolejności do miejskich obszarów funkcjonalnych ośrodków wojewódzkich.  

 

Ryc. 1. Podział administracyjny województwa kujawsko – pomorskiego (wg GUS) 
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1. MIEJSKIE OBSZARY FUNKCJONALNE W ŚWIETLE KRAJOWYCH 

DOKUMENTÓW STRATEGICZNYCH I PLANISTYCZNYCH. 

 
Miejskie Obszary Funkcjonalne Miast to nowe pojęcie, które pojawiło się 

w polskich dokumentach strategicznych i planistycznych stosunkowo niedawno 

(KSRR 2010-2020, KPZK 2030 ).  

W Strategii Rozwoju Regionalnego ustalono nast ępujące cele polityki 

regionalnej do 2020 roku : 

1. Wspomaganie wzrostu konkurencyjności regionów („konkurencyjność”); 

2. Budowanie spójności terytorialnej i przeciwdziałanie marginalizacji obszarów 

problemowych („spójność”); 

3. Tworzenie warunków dla skutecznej, efektywnej i partnerskiej realizacji 

działań rozwojowych ukierunkowanych terytorialnie („sprawność”). 

Pierwszy cel polityki regionalnej do 2020 r. dotyczy całego obszaru Polski. 

W jego ramach jednym z podstawowych kierunków działań jest: 

Wzmacnianie funkcji metropolitalnych o środków wojewódzkich i integracja ich 

obszarów funkcjonalnych. Realizacja ww. celu polegać ma na oddziaływaniu na te 

czynniki rozwojowe, które stanowią o sile konkurencyjnej najważniejszych ośrodków 

miejskich, a tym samym regionów i koncentruje się na: 

 
• Rozwijaniu powiązań funkcjonalnych, infrastrukturalnych i instytucjonalnych 

między ośrodkami wojewódzkimi – węzłami sieci w układzie 

międzynarodowym i krajowym, 

• Wzmacnianiu funkcji metropolitalnych w sferze gospodarczej, społecznej, 

nauki i kultury (w tym funkcji symbolicznych) oraz wzmacnianiu roli ośrodków 

edukacji na poziomie wyższym – tworzących warunki dla gospodarki opartej 

na wiedzy, 

• Wspieraniu rozwi ązań integruj ących przestrze ń funkcjonalnych 

obszarów miejskich  w zakresie zagospodarowania przestrzennego, 

transportu zbiorowego (infrastruktury, taboru i rozwiązań organizacyjnych), 

usług komunalnych, rynku pracy. 

 

.  
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W myśl zapisów Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, 

działania polityki przestrzennej dla wspomagania konkurencyjności głównych miast 

Polski obejmą:  

 
1. Wspieranie rozwoju funkcji metropolitalnych głównych ośrodków miejskich, 

2. Intensyfikację powiązań funkcjonalnych pomiędzy głównymi węzłami sieci 

osadniczej w układzie krajowym i międzynarodowym, 

3. Integracj ę obszarów funkcjonalnych głównych o środków miejskich.  

 

Polityka przestrzennego zagospodarowania kraju będzie wspomagać 

integrację obszaru funkcjonalnego z jego rdzeniem poprzez działania o charakterze 

planistycznym oraz poprzez działania inwestycyjne na rzecz wzmocnienia powiązań 

funkcjonalnych wewnątrz obszaru funkcjonalnego, w tym poprawę dostępności 

transportowej. Pożądane jest stworzenie takich warunków do zarządzania 

przestrzenią w ramach obszarów funkcjonalnych, aby lokalizacja przedsiębiorstw 

w powiązanych sektorach, funkcji usługowych, przestrzeni publicznych następowała 

w sposób uporządkowany w określonych strefach, które ze sobą współpracują, co 

wyzwala synergię. Integracja ta powinna dążyć do łączenia funkcji 

komplementarnych w celu racjonalizacji gospodarowania zasobami przestrzennymi, 

a także w celu ograniczenia zapotrzebowania na energię (np. redukcja potrzeb 

transportowych). Niezbędnym warunkiem aktywizacji terenów jest zapewnienie 

ochrony zasobów przyrodniczych oraz prowadzenie zasad systemu planowania 

przestrzennego.  

Istniejące bariery wynikające z systemu prawnego i kultury administracyjnej 

sprawiają, że oprócz wdrożenia instrumentów planistycznych i inwestycyjnych 

niezbędne jest wdrożenie mechanizmów wsparcia dla podnoszenia poziomu wiedzy 

i rozwijania kultury współpracy partnerskiej między podmiotami publicznymi 

i prywatnymi.  

 
Według KPZK 2030, miejski obszar funkcjonalny jest układem osadniczym 

ciągłym przestrzennie, zło żonym z odr ębnych administracyjnie jednostek. 

Obejmuje zwarty obszar miejski oraz powi ązaną z nim funkcjonalnie stref ę 

zurbanizowan ą.  
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Powyższa definicja wskazuje na dwie podstawowe cechy miejskiego obszaru 

funkcjonalnego: dostatecznie wysoki poziom zurbanizowania na zwartym terytorialnie 

obszarze oraz silne powiązania funkcjonalne, bliżej nie określonego typu. 

Administracyjnie obszary te mogą obejmować gminy miejskie, wiejskie, 

i miejsko-wiejskie. Miejskie obszary funkcjonalne według KPZK dzielą się na cztery 

podtypy: ośrodków wojewódzkich (w tym metropolitalnych) , ośrodków 

regionalnych, subregionalnych i lokalnych. Ta typologia odnosi się do funkcji 

ośrodków miejskich w systemie osadniczym kraju i została oparta głównie o ich 

wielkość (liczbę mieszkańców).  

List ę obszarów funkcjonalnych, w tym  obszarów metropoli talnych (czyli 

odgrywaj ących najwi ększą rolę w procesach rozwojowych kraju), ustala KPZK 

2030 zgodnie z wymogami Ustawy o planowaniu i zagos podarowaniu 

przestrzennym (art. 2).  

W obszarach funkcjonalnych powinny być stosowane specjalne rozwiązania 

planistyczne (obowiązek delimitacji), a następnie przygotowania strategii i planów 

zagospodarowania dla całego obszaru funkcjonalnego ze względu na stopień 

złożoności zagadnień społeczno-gospodarczych i przestrzennych oraz ze względu 

na konieczność zwiększenia koordynacji i efektywności działań publicznych na tych 

obszarach.  

Biorąc pod uwagę obowiązujący w Polsce system administracyjny oraz 

ustalenia KSRR 2020 w zakresie polityki rozwoju regionalnego, obowi ązkow ą 

delimitacj ą obszarów funkcjonalnych oraz przygotowaniem strate gii i planów 

zagospodarowania dla całego obszaru funkcjonalnego ośrodka miejskiego 

obejmuje si ę wszystkie miasta wojewódzkie.   

 
Delimitacja obszarów funkcjonalnych o środków wojewódzkich ma by ć 

przeprowadzona na poziomie wojewódzkim (w planie za gospodarowania 

przestrzennego województwa) przy zastosowaniu jedno litych kryteriów 

wypracowanych wspólnie przez stron ę rządow ą i samorz ądow ą przy udziale 

partnerów społecznych i gospodarczych. 

metropolitalnych 

Część ośrodków wojewódzkich ze względu na rolę w systemie osadniczym 

kraju oraz znaczenie społeczno-gospodarcze w procesach rozwojowych całego kraju 

uzyskuje status ośrodków metropolitalnych. KPZK 2030 stosuje termin obszaru 
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metropolitalnego  składającego się z ośrodka rdzeniowego i strefy zewnętrznej 

wobec różnego typu gmin miejskich i wiejskich. Są to jednostki przestrzenne zarówno 

monocentryczne (np. Poznania) i policentryczne (np. Trójmiasta, Aglomeracji 

Górnośląskiej), jak i duopole jak Bydgoszczy z Toruniem .  

 
Według KPZK 2030 kryteria o środków metropolitalnych spełniaj ą: Warszawa, 

Aglomeracja Górno śląska (główny o środek Katowice), Kraków, Łód ź, 

Trójmiasto, Pozna ń, Wrocław, duopol Bydgoszczy z Toruniem, Szczecin o raz w 

mniejszym stopniu  Lublin (z uwagi na słabe wska źniki). 

Pozostałe miasta wojewódzkie niespełniające powyższych kryteriów są 

ośrodkami o znaczeniu krajowym – niemniej we wszystkich istnieje potrzeba 

wzmacniania funkcji metropolitalnych dla zapewniania bardziej równomiernego 

rozwoju kraju, opartego o policentryczną sieć głównych miast w Polsce (czyli 

metropolii, miast o znaczeniu krajowym i regionalnym).  

W sensie operacyjnym doprecyzowanie istoty obszaru funkcjonalnego 

znalazło się w dokumencie Założenia Krajowej Polityki Miejskiej z 2012 r. 

Dokument ten to kompleksowa wykładnia dla prowadzenia polityki wobec miast, 

zawierający zbiór najważniejszych informacji, w tym zasad, celów i instrumentów 

rozwojowych, mechanizmów koordynacji i roli podmiotów oddziałujących na rozwój 

obszarów miejskich.  

 
Krajowa polityka miejska jest celowym, ukierunkowanym terytorialnie działaniem 

państwa na rzecz zrównoważonego rozwoju miast i ich obszarów funkcjonalnych  

oraz wykorzystania ich potencjałów w procesach rozwoju kraju. 

 

Podmiotem krajowej polityki miejskiej jest rząd i współuczestniczące jednostki 

samorządu terytorialnego: województwa, powiaty i miasta na prawach powiatu, 

gminy miejskie, gminy miejsko-wiejskie oraz wiejskie na obszarach 

zurbanizowanych, wchodzące w skład obszarów funkcjonalnych miast . 

 
Ważnym podmiotem polityki miejskiej mogą zostać także podmioty reprezentuj ące 

obszary funkcjonalne najwi ększych miast,  w przypadku powołania ich do życia, 

bądź wzmocnione prawnie i instytucjonalnie związki samorządów terytorialnych 

wchodzących w skład miejskich obszarów funkcjonalnych. 
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Tym samym polityka miejska odnosi się do wszystkich typów miejskich 

obszarów funkcjonalnych, a więc zgodnie z klasyfikacją zaproponowaną w KPZK 

2030, do ośrodków wojewódzkich (w tym do ośrodków metropolitalnych), ośrodków 

regionalnych, ośrodków subregionalnych oraz ośrodków lokalnych. Instrumenty oraz 

działania podejmowane wobec poszczególnych typów obszarów funkcjonalnych  

zgodnie z zasadą terytorialnego, zintegrowanego podejścia są różnicowane tak, aby 

uwzględnić specyficzne ich potrzeby, a także potencjał rozwojowy. Krajowa polityka 

miejska realizowana jest za pomocą zestawu instrumentów planistycznych, 

instytucjonalnych oraz prawnych. 

W ramach środków strukturalnych UE istotnym instrumentem rozw oju 

będą Zintegrowane Inwestycje Terytorialne realizowane n a obszarach 

miejskich.  

Realizacja działa ń związanych ze zrównowa żonym rozwojem miast, 

wspieranych środkami polityki spójno ści za po średnictwem ZIT, b ędzie zale żna 

od spełnienia odpowiednich warunków przez funkcjona lne obszary miejskie.  

Dla zwiększenia jakości tych działań niezbędne jest wprowadzenie obowiązku 

przygotowania strategii rozwojowych obejmujących jednostki administracyjne 

wchodzące w skład obszaru funkcjonalnego i przygotowanie odpowiednich planów 

zagospodarowania przestrzennego, co oznacza z kolei konieczność uprzedniego 

dokonania delimitacji obszarów funkcjonalnych.  

 
Z punktu widzenia Bydgosko-Toru ńskiego Obszaru Metropolitalnego kluczowe 

znaczenie ma zaliczenie do obszarów strategicznej i nterwencji miast 

wojewódzkich i ich obszarów funkcjonalnych.  Na tych obszarach podjęte mają 

zostać zintegrowane wysiłki na rzecz wzmacniania funkcji metropolitalnych miast 

wojewódzkich, głównie funkcji naukowych, społecznych, gospodarczych, 

turystycznych a także symbolicznych, w tym kulturalnych.  

 

Z Założeń Umowy Partnerstwa (Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020 - 

Założenia Umowy Partnerstwa, MRR 2012) wynika, iż w województwach, które 

posiadają po dwa miasta wojewódzkie, wsparcie na rzecz rozwoju funkcji 

metropolitalnych będzie wymagało współpracy tych miast i przedstawiania wspólnych 

lub wspólnie uzgodnionych projektów istotnych dla całości regionu, a nie dla 

pojedynczego miasta. Najnowszy projekt Umowy partnerstwa z 7.06.2013 r. odnosi 



 10 
 
 

się również polityki terytorialnej (str 68 i 69)..Zgodnie z powyższym Zintegrowane 

Inwestycje Terytorialne realizowane będą: „na obszarach funkcjonalnych miast 

wojewódzkich – rozumianych jako miejskie obszary funkcjonalne ośrodków 

wojewódzkich (MOF OW) i stanowiących jeden z kluczowych obszarów strategicznej 

interwencji państwa. Obszar realizacji „ZIT wojewódzkiego” zostanie wyznaczony 

uchwałą zarządu województwa, mając na względzie uzgodnienia z gminami 

zainteresowanymi współprac ą z obszaru MOF OW. Podstawą jego wyznaczenia 

jest dokument MRR pn. „Kryteria delimitacji miejskich obszarów funkcjonalnych 

ośrodków wojewódzkich”, który przekazany został samorządom województw w lutym 

2013 r. W skład obszaru realizacji „ZIT wojewódzkiego” muszą wchodzić: miasto 

wojewódzkie, wszystkie miasta z rdzenia MOF OW (zgodnie z ww. dokumentem) 

oraz inne gminy obszaru funkcjonalnego – łącznie w skład obszaru ZIT musi 

wchodzić przynajmniej połowa gmin obszaru MOF OW wyznaczonych w oparciu o  

ww. dokument. W przypadku województwa lubuskiego, ze względu na brak ciągłości 

przestrzennej pomiędzy obszarami funkcjonalnymi obu ośrodków wojewódzkich, 

występują dwa obszary funkcjonalne dla obydwu stolic województwa. W związku z 

tym, dla tego województwa funkcjonować będą dwie Strategie ZIT oraz dwa Związki 

ZIT.  

W myśl krajowych dokumentów planistycznych i strategiczn ych na obszarze  

województwa kujawsko-pomorskiego wyst ępuje jeden zwarty obszar 

funkcjonalny, w skład którego wchodz ą zarówno Bydgoszcz, jak i Toru ń. W tym 

województwie zatem funkcjonowa ć będzie zarówno jedna Strategia ZIT, jak i 

jeden Zwi ązek ZIT. 
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2. ZADANIA MIEJSKICH OBSZARÓW FUNKCJONALNYCH JAKO 

JEDNOSTEK ZARZĄDZANIA TERYTORIALNEGO. 

 

Ważnym na wstępie procedury delimitacyjnej obok arbitralnego ustalania 

kryteriów metod, jest identyfikacja roli obszarów funkcjonalnych, szczególnie 

metropolitalnych w systemie zarządzania terytorialnego kraju. Przed wyznaczeniem 

ich granic, ważne jest określenie zadań realizowanych przez te jednostki. Jak wynika 

z dotychczasowych dokumentów, mają one przejąć zadania zintegrowanych działań 

inwestycyjnych (ZIT), którym towarzyszyć mają pewne funkcje planistyczne 

i zarządcze. Nowe narzędzie wspierające rozwój terytorialny ma z założenia 

przyczynić się do zwiększenia efektywności realizacji polityki spójności.  

Bior ąc pod uwag ę powy ższe realizacja Zintegrowanych Inwestycji 

Terytorialnych w Polsce ma na celu:  

� sprzyjanie rozwojowi współpracy i integracji  na obszarach funkcjonalnych 

największych polskich miast, przede wszystkim tam, gdzie skala problemów 

związanych z brakiem współpracy i komplementarności działań różnych jednostek 

administracyjnych jest największa; 

� promowanie partnerskiego modelu współpracy  różnych jednostek 

administracyjnych na miejskich obszarach funkcjonalnych; 

� realizacji zintegrowanych projektów,  odpowiadających w sposób kompleksowy 

na potrzeby i problemy miast i ich obszarów funkcjonalnych.  

Jak wynika z KPZK dla całego obszaru funkcjonalnego  wszystkich miast 

wojewódzkich – niezale żnie od ich roli w krajowej sieci osadniczej, istnie je 

obowi ązek przygotowania planu zagospodarowania oraz strat egii rozwoju.  

Podstawą planu przestrzennego zagospodarowania i strategii rozwoju obszaru 

metropolitalnego jest zasada pierwszeństwa regeneracji (odnowy) zabudowy nad 

zajmowaniem nowych terenów pod zabudowę. Oznacza to intensyfikację procesów 

urbanizacyjnych na obszarach już zagospodarowanych, tak aby minimalizować 

ekspansję na nowe tereny. Predysponowanym zatem obszarem takiego planowania 

będzie obszar miasta i dynamicznie urbanizującej się strefy podmiejskiej, co 

preferowałoby koordynacje planowania w obszarach aglomeracji, tam gdzie procesy 

te zachodzą najintensywniej i są najbardziej żywiołowe. 
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Elementem planu i strategii ma być również deglomeracja usług na całym 

obszarze metropolitalnym. Powoduje to dążenie do racjonalnego nasycenia całego 

obszaru różnorodnymi funkcjami metropolitalnymi oraz usługami wyższego rzędu. 

Znając inercję kluczowych funkcji metropolitalnych, zwłaszcza biznesowo-

symbolicznych poza obszar miasta, należy spodziewać się że w perspektywie 

najbliższych dekad ich rozprzestrzenianie się będzie obejmowało strefy położone 

blisko granic miasta (zob. Funkcje metropolitalne w aglomeracji poznańskiej, Studium 

uwarunkowań rozwoju przestrzennego aglomeracji poznańskiej , 2012). Tu również 

planowanie ogranicza się bardziej do strefy podmiejskiej niż dużego obszaru 

funkcjonalnego miasta (co związane jest z kosztami pokonywania znacznych 

odległości a przede wszystkim bliskością funkcji otoczenia biznesu w miastach 

centralnych). 

Wsparcie w ramach ZIT z wykorzystaniem środków EFSI, w ramach 

celów tematycznych, skoncentrowane b ędzie na ni żej okre ślonych kierunkach 

interwencji (Programowanie perspektywy finansowej… 2013): 

• rozwój zrównoważonego, sprawnego transportu łączącego miasto i jego obszar 

funkcjonalny, 

• przywracanie funkcji społeczno-gospodarczych zdegradowanych obszarów 

miejskiego obszaru funkcjonalnego, 

• poprawa stanu środowiska przyrodniczego na obszarze funkcjonalnym miasta, 

• wspieranie efektywności energetycznej oraz promowanie strategii 

niskoemisyjnych, 

• wzmacnianie rozwoju funkcji symbolicznych budujących międzynarodowy 

charakter i ponadregionalną rangę miejskiego obszaru funkcjonalnego oraz 

poprawa dostępu i jakości usług publicznych na całym obszarze funkcjonalnym, 

• wzmacnianie badań, rozwoju technologicznego oraz innowacji. 

Powyższe zagadnienia uzna ć należy za perspektywiczne zadania do 

realizacji przez podmioty zarz ądzające funkcjonalnymi obszarami miejskimi, 

stąd też mają one bardzo du że znaczenie dla ich delimitacji.  

Jak zapisano dokumencie Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020 

(Zintegrowane Inwestycje Terytorialne, 2012) funkcję wspólnej reprezentacji 

obszarów funkcjonalnych mają pełnić Związki Komunalne (lub inne formy współpracy 

międzygminnej i międzypowiatowej, np. porozumienia czy stowarzyszenia), 
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powołane w celu uzgadniania i rozstrzygania spraw rozwojowych oraz 

administrowania wspólną infrastrukturą takich obszarów. Warto jako jedno 

z kryteriów delimitacyjnych MOF przewidzieć dotychczasowe zbudowane struktury 

współpracy międzygminnej wokół dużych miast (związki, porozumienia, 

stowarzyszenia), które bezpośrednio ilustrują związki funkcjonalno-przestrzenne (np 

wspólna infrastruktura techniczna) oraz kulturę współpracy i doświadczenia w tym 

zakresie. 

Przy pomocy instrumentu ZIT, partnerstwa jednostek samorządu 

terytorialnego miejskich obszarów funkcjonalnych mogą realizować zintegrowane 

przedsięwzięcia, łączące działania finansowane z Europejskiego Funduszu Rozwoju 

Regionalnego i Europejskiego Funduszu Społecznego (Programowanie perspektywy 

finansowej … 2013). Szczegółowe wytyczne dot. realizacji instrumentu ZIT zawarte 

są w materiale pn. Zasady realizacji Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych w 

Polsce, który został opracowany przez MRR i obowiązuje wszystkie podmioty 

zaangażowane w realizację ZIT. 

Podstawowym dokumentem w zakresie udzielenia wsparcia 

z działań/priorytetów realizowanych w formule ZIT w ramach RPO będzie Strategia 

ZIT. Strategia ZIT jest równoznaczna ze „strategią określającą zintegrowane 

działania służące rozwiązywaniu problemów gospodarczych, środowiskowych, 

klimatycznych, demograficznych i społecznych, które mają wpływ na obszary 

miejskie”, o której mowa w Art. 7 Rozporządzenia o EFRR. W związku z tym powinna 

ona zawierać część diagnostyczną opartą na analizach terytorialnych 

i demograficznych, które wskazują potencjał rozwojowy danego obszaru, 

w szczególności w odniesieniu do wyzwań zidentyfikowanych w Strategii Europa 

2020. Aby Strategia ZIT spełniała wymogi KE opisane powyżej, musi zawierać spójny 

zestaw powiązanych ze sobą działań służących długotrwałej poprawie warunków 

społecznych, gospodarczych, środowiskowych, klimatycznych i demograficznych 

danego funkcjonalnego obszaru miejskiego. Strategia ZIT powinna odnosić się do 

wszystkich ww. sfer. Jednak działania przewidziane do wsparcia ze środków polityki 

spójności mogą dotykać wybranych problemów. 

Różnice w sposobie rozumienia i określenia stref funkcjonalnych wynikają 

z celu, jakiem mają służyć. Zasięg strefy ma zawsze charakter umowny, ponieważ 

nie wyznaczają je żadne ścisłe granice. W literaturze geograficzno-ekonomicznej 

panuje dość powszechny pogląd, że nie istnieje linia absolutna, rozdzielająca 
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systemy społeczno-gospodarcze w ramach tego samego regionu czy państwa 

(Rykiel 1985, Sokołowski 1999, Falkowski 2009). W zależności od przyjętych 

kryteriów  i potrzeb opracowania wyznaczane są różne granice podregionów i stref 

funkcjonalnych. Jak zauważa Suliborski (1985), w zależności od tego jaką funkcję 

badamy, jej zasięg jest za każdym razem inny. 

Głównym celem delimitacji miejskich obszarów funkcjonalnych, według 

dokumentu MRR, jest „stworzenie podstaw do lepszego, w tym bardziej racjonalnego 

i efektywnego zarządzania polityką rozwoju na tych obszarach oraz koordynacji 

i efektywności działań publicznych na ich terenie”. W analizie przyjęto za MRR 

definicję obszaru funkcjonalnego, jako spójnej pod względem przestrzennym strefy 

oddziaływania miasta, charakteryzującej się istnieniem wzajemnych powiązań 

funkcjonalnych oraz zaawansowania procesów urbanizacyjnych, będących efektem 

(odbiciem) zachodzących interakcji i zjawisk.  

Odwołując się do zapisów KPZK 2030 w delimitacji podkreślić należy nie tylko 

znaczenie powiązań przestrzenno-funkcjonalnych, ale także stopień zaawansowania 

procesów urbanizacyjnych. W zależności zatem od przyjętych wskaźników (powiązań 

czy morfologii-struktury  obszaru), punkt ciężkości w delimitacji może być położony 

albo na daleką strefę oddziaływania (np. dojazdów do pracy, innych powiązań 

przestrzenno-funkcjonalnych), albo na poziom rozwoju procesów urbanizacyjnych 

(np. gęstość zaludnienia, gęstość zabudowy, sposób użytkowania terenu rozwój 

mieszkalnictwa, rozwój przedsiębiorczości, koncentracja funkcji gospodarczych). 

Podstawowe znaczenie w delimitacji obszaru funkcjonalnego dwóch ośrodków 

regionalnych: Bydgoszczy i Torunia ma określenie, czy obszary te mają odpowiadać 

obecnemu, względnie perspektywicznemu zasięgowi procesów suburbanizacji 

(rezydencjalnej, ekonomicznej, społecznej i technicznej), czy też uwzględniać 

szerokie powiązania funkcjonalne miast – ośrodków wojewódzkich w ramach 

rozległego regionu miejskiego. Należy mieć na uwadze, że procesy suburbanizacji 

prowadzą do ujednolicania struktur obszarów metropolitalnych i ich 

zagospodarowania miejskiego,            a w konsekwencji większej spójności całego 

obszaru. Powiązania funkcjonalne mają często charakter aprzestrzenny i odbywają 

się ponad mniejszymi  jednostkami sieci osadniczej , szczególnie wiejskimi. 

Ściślejsze więzi mogą zatem łączyć miasta regionalne z ośrodkami subregionalnymi 

aniżeli z leżącymi wokół nich lub pomiędzy nimi i małymi miastami gminami wiejskim. 
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Zintegrowane Inwestycje Terytorialne to nowe narzędzie służące realizacji 

strategii terytorialnych. W Polsce przy pomocy instrumentu ZIT realizowane będą 

zintegrowane działania służące zrównoważonemu rozwojowi obszarów miejskich. Do 

działań tych zalicza się kilka celów tematycznych, których realizacja powinna 

odbywać się na określonym obszarze funkcjonalnym (tab 1). 

 

Tabela 1. Cele tematyczne Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych  
i odpowiadające im terytorialnie obszary interwencji. 
 
Cele tematyczne wsparcia 

dla ZIT 

Przykładowe działania Obszar problemowy 

(interwencji) 

 
Rozwój zrównowa żony, sprawny 
transportu ł ączący miasto i jego 
obszar funkcjonalny 

 
Wprowadzenie zintegrowanych kart 
miejskich, udogodnienia dla podróży 
multimodalnych (m.in. budowa systemu 
„parkuj i jedź”, centra przesiadkowe, 
parkingi rowerowe), innowacyjne 
sygnalizacje świetlne, ograniczenie i 
uspokajanie ruchu samochodowego w 
centrach miast, budowa ścieżek 
rowerowych, promowanie strategii 
niskoemisyjnych w miastach - rozwój 
przyjaznych środowisku i 
niskoemisyjnych systemów transportu itp.  
 

 
Dla transportu publicznego 
– miejskiego obszar 
aglomeracji (zadanie 
lokalne) 
Dla transportu kolejowego – 
miejski region funkcjonalny, 
utożsamiany z zasięgiem 
dojazdów do pracy 
(zadanie regionalne) 

Przywracanie funkcji s połeczno -
gospodarczych zdegradowanych 
obszarów miejskiego obszaru 
funkcjonalnego 

Przebudowa/rewitalizacja/adaptacja 
obiektów m.in.: na cele kulturalne, 
renowacja budynków, działania na rzecz 
energooszczędności, w tym 
termomodernizacja budynków, oraz 
nowoczesne rozwiązania w dziedzinie 
energetyki, rekultywacja terenów 
poprzemysłowych, wspieranie 
przedsiębiorczości i samozatrudnienia, 
wspieranie gospodarki społecznej, 
podejmowanie lokalnych inicjatyw na 
rzecz zatrudnienia oraz wspierania 
mobilności pracowników, działania z 
zakresu integracji społecznej, działania 
na rzecz aktywizacji środowisk 
dziecięcych i młodzieżowych, działania 
rozwijające infrastrukturę edukacyjną i 
szkoleniową, działania dot. aktywizacji 
kobiet na rynku pracy i zapobiegania 
bezrobociu. Projekty w zakresie 
przeciwdziałania ubóstwu, ekonomii 
społecznej itp. 

Z uwagi na koncentracje 
tego typu obszarów na 
terenie większych miast, ze 
starą zabudową i terenami 
poprzemysłowymi i 
pokomunikacyjnymi, (także 
nadrzecznymi) – 
Bydgoszcz i Toruń z ich 
strefami podmiejskimi 

Poprawa stanu środowiska 
przyrodniczego na obszarze 
funkcjonalnym miasta, 
wspieranie efektywno ści 
energetycznej oraz promowanie 
strategii niskoemisyjnych 

Działania służące poprawie stanu 
środowiska miejskiego oraz jakości 
powietrza w miastach, realizacja małych 
projektów w zakresie gospodarowania 
odpadami i gospodarki wodnej, strategie 
niskoemisyjne dla obszarów miejskich, 

Z uwagi na koncentrację 
zagrożeń ekologicznych – 
duże miasta: Bydgoszcz i 
Toruń i ich bezpośrednie 
zaplecze, mniejsze ośrodki 
przemysłowe. 
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wspieranie efektywności energetycznej i 
wykorzystanie odnawialnych źródeł 
energii w budynkach publicznych i w 
sektorze mieszkaniowym, zwiększenie 
efektywności energetycznej w odniesieniu 
do infrastruktury publicznej np. 
oświetlenie miast etc., wdrażanie 
demonstracyjnych projektów dotyczących 
inteligentnych systemów przesyłu i 
dystrybucji energii elektrycznej 

Wzmacnianie rozwoju funkcji 
symbolicznych buduj ących 
międzynarodowy charakter 
i ponadregionaln ą rang ę 
miejskiego obszaru 
funkcjonalnego oraz poprawa 
dost ępu i jako ści usług 
publicznych na całym obszarze 
funkcjonalnym 

Np. promocja dziedzictwa kulturowego, 
rozszerzanie oferty kulturalnej miast, – 
wspieranie działalności artystycznej, 
promocja produktów lokalnych, 
przygotowanie rozwiązań dla 
cudzoziemców np. odpowiednie 
oznakowania, wspieranie inicjatyw 
lokalnych w zakresie kultury itp.  
 

Z uwagi na koncentrację 
funkcji regionalnych i 
wyższych – duże miasta 
oraz obszary, których 
mieszkańcy korzystają z 
usług publicznych. 

Wzmacnianie  badań, rozwoju 
technologicznego oraz innowacji 

Wsparcie budowania powiązań 
sieciowych między sektorem B+R i 
sektorem przedsiębiorstw, wspieranie 
finansowania B+R przez sektor prywatny, 
wspieranie rozwoju infrastruktury dla 
transferu innowacji, wspieranie rozwoju 
sieci przedsiębiorców innowacyjnych w 
miastach i ich obszarach funkcjonalnych, 
kierowanie zwiększonych środków na 
badania stosowane. 

Z racji koncentracji funkcji 
badawczo-rozwojowych na 
obszarze miast-ośrodków 
regionalnych, one sa 
predestynowane do 
wzmacniania i rozwoju tego 
typu funkcji 

Źródło: opracowanie własne na podstawie (Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020 - 
Zintegrowane Inwestycje Terytorialne, 2012 oraz Programowanie perspektywy finansowej… 2013): 
 

Główne cele zastosowania ZIT w Polsce zostały określone jako:  

1) zwiększanie udziału miast i ich obszarów funkcjonalnych w zarządzaniu 

programami operacyjnymi  

2) sprzyjanie rozwojowi współpracy i integracji na obszarach funkcjonalnych 

największych polskich miast, przede wszystkim tam gdzie skala problemów 

związanych z brakiem współpracy i komplementarności działań różnych 

jednostek administracyjnych jest największa.  

Dodatkowo, pożądanym i zalecanym dokumentem strategicznym, stanowiącym 

odniesienie dla działań, które będą realizowane w ramach ZIT, jest strategia 

rozwoju obszaru funkcjonalnego miasta, która jest przewidziana w KPZK 2030. 

Zgodnie z KPZK 2030 strategia ta powinna zawierać systemowe rozwiązania 

dotyczące zagadnień:  

• zintegrowanego systemu transportu publicznego,  

• energooszczędnych struktur przestrzennych (zwarte miasto, efektywne 

systemy sieci infrastruktury technicznej i gospodarki komunalnej),  
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• rewitalizacji zdegradowanej tkanki miejskiej na całym obszarze 

metropolitalnym,  

• spójnego systemu inwestycyjnego, szczególnie w zakresie infrastruktury 

drogowej i komunalnej,  

• zintegrowanego i spójnego zarządzania zasobami przyrodniczymi, wodnymi 

(w tym wodami opadowymi),  

• uspójnienia z planami zagospodarowania przestrzennego na styku jednostek 

administracyjnych,  

• współpracy z innymi obszarami metropolitalnymi 

• prowadzenia systemu monitoringu danych przestrzennych połączonego 

z systemem monitoringu rozwoju regionalnego,  

• tworzenia baz danych przestrzennych i środowiskowych,  

• zarządzania zasobami kulturowymi połączonego z inwentaryzacją zasobów 

dziedzictwa kulturowego. 
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3. MIEJSKI OBSZAR FUNKCJONALNY BYDGOSZCZY I TORUNIA  

WG EKSPERTYZY MRR. 

W październiku 2012 r. ukazało się opracowanie dr hab. Przemysława 

Śleszyńskiego z Polskiej Akademii Nauk wykonane dla Ministerstwa Rozwoju 

Regionalnego, zawierające propozycje delimitacji obszarów funkcjonalnych ośrodków 

wojewódzkich. Jako propozycja zostało ono poddane procedurze konsultacji, przede 

wszystkim w gronie samorządów terytorialnych różnych szczebli, jak też organizacji 

tychże samorządów i innych instytucji publicznych. W ekspertyzie dokonano 

przedstawiono kryteria delimitacji oraz jej wyniki dla 18 ośrodków wojewódzkich, 

w tym Bydgoszczy i Torunia.  Opracowanie zostało dobrze ocenione przez Zarząd 

Województwa Kujawsko-Pomorskiego, w jego ocenie zaproponowano jednakże 

modyfikacje granic i powiększenie obszaru o 4 gminy. 

3.1. Główne zało żenia delimitacji  

Podstawowym celem zaprezentowanej przez MRR ekspertyzy było 

wypracowanie metody, która zapewniałaby porównywalność i harmonizację wyników 

delimitacji miejskich obszarów funkcjonalnych stolic wojewódzkich w skali całego 

kraju. Jak przyznaje sam autor opracowania „było to bardzo trudne z tego powodu, 

że strefy podmiejskie poszczególnych ośrodków są bardzo heterogeniczne. Wynika 

to z różnorodnych procesów historyczno-rozwojowych, w wyniku którego nastąpiła 

obserwowana współcześnie mozaika struktur społeczno-gospodarczo-

przestrzennych. Wskutek tego, w strefach podmiejskich występuje bardzo duża 

zmienność wartości cech, obrazujących natężenie cech, uznawanych za adekwatne 

do wyznaczenia obszarów funkcjonalnych, w tym stref podmiejskich. Po drugie, 

miasta w stosunku do swej wielkości oddziałują na ogół dość proporcjonalnie na 

swoje otoczenie”.  

Główny cel delimitacji miejskich obszarów funkcjona lnych, według dokumentu 

MRR, to „stworzenie podstaw do lepszego, w tym bard ziej racjonalnego i 

efektywnego zarz ądzania polityk ą rozwoju na tych obszarach oraz koordynacji 

i efektywno ści działa ń publicznych na ich terenie.” 

Drugi cel czyli „zapewnienie porównywalno ści metodologicznej w skali całego 

kraju”, „ujednolicenie zasad delimitacji” i „mo żliwo ść budowy systemu 

monitorowania zmian zachodz ących w przestrzeni” jest z pewno ścią istotny, 

lecz nie mo że przesłania ć ani osłabia ć celu podstawowego. 
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W ekspertyzie podkreśla się, że podstawami zaproponowanej metody 

delimitacji  były:  

• użyteczność (rozumiana jako przydatność dla celów praktycznych, a nie 

wyłącznie zaspokojenie dociekliwości poznawczej),  

• prostota (możliwie niska komplikacja statystyczna),  

• łatwość interpretacyjna (możliwość szybkiego i zrozumiałego oglądu wyników) 

oraz elastyczność (możliwość dostosowywania reguł i pewnej 

operacjonalizacji w miarę zachodzących potrzeb). 

 

W analizie przyj ęto definicj ę obszaru funkcjonalnego, jako spójnej pod 

względem przestrzennym strefy oddziaływania miasta, char akteryzuj ącej si ę 

istnieniem wzajemnych powi ązań funkcjonalnych oraz zaawansowania 

procesów urbanizacyjnych, b ędących efektem (odbiciem) zachodz ących 

interakcji i zjawisk.  

 

Autor ekspertyzy odwołując się do zapisów KPZK 2030 podkreśla nie tylko 

znaczenie powiązań przestrzenno-funkcjonalnych, ale także stopień zaawansowania 

procesów urbanizacyjnych. W zależności zatem od przyjętych wskaźników (powiązań 

czy morfologii-struktury  obszaru), punkt ciężkości w delimitacji będzie położony albo 

na daleką strefę oddziaływania (np. dojazdów do pracy), albo na poziom rozwoju 

procesów urbanizacyjnych (np. gęstość zaludnienia, gęstość zabudowy). 

Ostatecznie przyjęto kombinacje tych cech, co znalazło wyraz w konstrukcji 

wskaźników i szczegółowych kryteriów, „które powinny spełniać warunki 

topologiczne, funkcjonalne, społeczno-gospodarcze i morfologiczne” (op cit) . Obszar 

funkcjonalny to zatem nie tylko strefa oddziaływania, ale ukształtowany w procesie 

historycznym zespół jednostek terytorialnych, wyróżniający się z otoczenia 

i upodabniający się pod pewnymi względami do głównego miasta. 

Jako podstawową jednostkę delimitacyjną przyjęto gminę, co ma stanowić 

walor praktyczny, związany z konsekwencjami administracyjnymi. Starano się 

zgromadzić możliwie aktualne dane źródłowe, co nie we wszystkich przypadkach 

było możliwe. Jako bazowy przyjęto 2011 rok, dla którego zebrano większość danych 

statystycznych. 
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W ekspertyzie PAN stwierdza si ę „ że Funkcjonalny Obszar Miejski stanowi 

rdzeń i strefa zewn ętrzna. Rozró żnia si ę przy tym rdzenie jedno-                           

i wielobiegunowe”. Przyj ęto, że rdzeniem jest ka żde miasto na prawach 

powiatu, granicz ące z miastem-stolic ą województwa lub innym ju ż zaliczonym 

miastem. Ta druga kategoria rdzeni dotyczy MOF Gda ńska (Gdańsk, Gdynia, 

Sopot) oraz MOF Katowic (Bytom, Chorzów, D ąbrowa Górnicza, Jaworzno, 

Gliwice, Katowice, Mysłowice, Piekary Śląskie, Ruda Śląska, Siemianowice 

Śląskie, Sosnowiec, Świętochłowice, Tychy, Zabrze). 

 

Określenie wielobiegunowych układów osadniczych nie jest precyzyjne, 

zwłaszcza w stwierdzeniu, że rdzeniem obszaru są wszystkie miasta na prawach 

powiatu graniczące ze sobą lub inne już zaliczone miasta (nie wiadomo w jaki 

sposób i w jakich dokumentach zaliczone). Zapis ten wymaga uściślenia, gdyż może 

powodować spory, które z miast powiatowych będą rdzeniem osobnego obszaru 

funkcjonalnego a które rdzeniem wspólnego obszaru funkcjonalnego (przypadek 

Bydgoszczy i Torunia). 

Ekspertyza nie wskazuje wyra źnie na układ dwubiegunowy, duopol 

Bydgosz-Toru ń. Budzi to kontrowersje, z uwagi na fakt, że taki układ 

funkcjonalny został wskazany w dokumentach krajowyc h, takich jak Krajowa 

Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020 oraz konce pcja Przestrzennego 

Zagospodarowania Kraju 2030.  

Stanowisko to zostało pośrednio podtrzymane w dokumencie Programowanie 

perspektywy finansowej 2014-2020…, 2013, w którym stwierdza się (s. 69) , że 

przypadku województwa kujawsko-pomorskiego występuje jeden zwarty obszar 

funkcjonalny, w skład którego wchodzą zarówno Bydgoszcz, jak i Toruń. W tym 

województwie zatem funkcjonować będzie zarówno jedna Strategia ZIT, jak i jeden 

Związek ZIT. 

Przeprowadzona w ekspertyzie delimitacja dotyczy MOF osobno dla 

Bydgoszczy i Torunia, co wskazuje na wykształcone obszary funkcjonalne obu tych 

miast. W części kartograficznej zaprezentowano je łącznie. Brak jednak analizy 

stopnia przenikania się tych stref (nakładania), a co za tym idzie wyraźnego 

stwierdzenia czy występują na tym obszarze dwa odseparowane obszary 

funkcjonalne czy jeden dwubiegunowy obszar funkcjonalny. 
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3.2. Wskaźniki i metoda delimitacji  
 

Próby znalezienia optymalnych wskaźników delimitacji MOF w ekspertyzie się 

nie powiodły. Zdaniem jej autora „nie jest możliwe uzyskanie dla całego kraju 

porównywalnych szczegółowych kryteriów wskaźników, umożliwiających 

zadowalającą delimitację. Szczegółowe zestawienia kartograficzne pokazują, że dla 

części wskaźników najbardziej odpowiednie jest posługiwanie się średnimi dla 

danego województwa lub rdzenia. Taki sposób postępowania ma swoje 

merytoryczne uzasadnienie, związane z faktem, że poszczególne strefy 

oddziaływania są niejednorodne, jak wspomniano ze względu na historię społeczno-

gospodarczą, jak też wielkość oraz charakter ośrodka pełniącego funkcje 

administracyjnej stolicy województwa”.  

 

Ostatecznie przyjęto następujące wskaźniki: 

I Wskaźniki funkcjonalne 

F1 – liczba wyjeżdżających do pracy najemnej do rdzenia MOF na 1000 

mieszkańców w wieku produkcyjnym, 2006. 

F2 – liczba zameldowań z rdzenia MOF na 1000 mieszkańców, 2009. 

II Wskaźniki społeczno-gospodarcze 

S1 – udział pracujących w zawodach pozarolniczych, 2002, jako stosunek do 

analogicznego wskaźnika obliczonego dla całego województwa (czyli stosunek 

do średniej wojewódzkiej). 

S2 – liczba podmiotów gospodarczych na 1000 mieszkańców, 2011, jako 

stosunek do analogicznego wskaźnika obliczonego dla całego województwa 

(czyli stosunek do średniej wojewódzkiej). 

S3 – udział podmiotów gospodarczych w usługach wyższego rzędu (sekcje J-R), 

2011, jako stosunek do analogicznego wskaźnika obliczonego dla rdzenia MOF. 

III Wskaźniki morfologiczne 

M1 – gęstość zaludnienia (bez lasów i wód), 2011, jako stosunek do 

analogicznego wskaźnika obliczonego dla całego województwa (czyli stosunek 

do średniej wojewódzkiej) 

M2 – liczba mieszkań oddanych do użytku na 1000 mieszkańców, 2002-2011, 

jako stosunek do analogicznego wskaźnika obliczonego dla całego województwa 

(czyli stosunek do średniej wojewódzkiej). 
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Przewaga wska źników skalarnych - morfologicznych i strukturalnych  (łącznie 

5) nad wska źnikami wektorowymi (migracje do pracy i migracje re zydencjalne, 

łącznie 2), dowodzi, że autor skłania si ę do poj ęcia obszaru funkcjonalnego 

bardziej jako układu osadniczego o typie aglomeracj i ni ż funkcjonalnego 

regionu miejskiego. 

 

Kluczowe znaczenie mają więc w analizie cechy funkcjonalne, związane 

z procesami gospodarczymi i urbanizacyjnymi, takie jak: działalności pozarolnicze, 

natężenie podmiotów gospodarczych, w tym podmiotów związanych z usługami 

wyższego rzędu oraz gęstość zaludnienia i wielkość budownictwa mieszkaniowego. 

W zasadzie nawet wskaźnik F2 trudno zaliczyć do wskaźników o charakterze 

relacyjnym. Źródłem przyrostu liczby mieszkańców (zameldowań) w strefach 

podmiejskich jest napływ mieszkańców z miasta centralnego, jako efekt „ucieczki 

zamożniejszych ludzi z miasta” do najbliższej strefy podmiejskiej. Jest to więc także 

cecha ilustrująca proces suburbanizacji. 

Efektem przyjęcia takiej kombinacji wskaźników, jest wydzielenie stref 

funkcjonalnych miast wojewódzkich w oparciu o zjawiska suburbanizacji 

z elementami powiązań funkcjonalnych (dojazdów do pracy). Zaprezentowane 

granice obszarów funkcjonalnych odpowiadają zatem przestrzennie definicji 

aglomeracji niż dużego funkcjonalnego regionu miejskiego. Widać to na przykładzie 

np. Krakowa, Wrocławia czy Poznania, gdzie zasięg dojazdów do pracy sięga 

izochrony 1 godz. i odległości 60 km, a zdelimitowane w opracowaniu PAN obszary 

funkcjonalne tych miast sięgają 20-30 km. 

W ekspertyzie MRR przyj ęto nast ępujące merytoryczne zasady delimitacji:  

• Zasady topologiczne -  polegały na zastosowaniu warunku spójności 

i rozłączności. Zasada spójności polega na tym, że wyznaczony obszar MOF 

jest ciągły przestrzennie, tj. zawiera w sobie tylko gminy graniczące ze sobą 

oraz nie może zawierać w sobie gmin nie należących do MOF, a otoczonych 

ze wszystkich stron tego typu jednostkami. Zasada rozłączności polega na 

tym, że każda gmina może należeć tylko do jednego MOF. 

• Zasady spełnienia liczby minimalnych kryteriów  –w sensie technicznym 

polegały najpierw na wyborze gmin spełniających zadane kryteria, a następnie 

obliczeniu, ile tych kryteriów na ogólną liczbę analizowanych siedmiu jest 
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spełnionych. Co do zasady są możliwe tutaj dwie drogi postępowania. Po 

pierwsze, można ustalić dość wygórowane minimalne kryteria, ale za to 

obniżyć liczbę spełnianych kryteriów. Po drugie można zastosować 

przeciwstawną procedurę: niskie wymogi minimalnych kryteriów, ale wyższe 

liczby spełniania kryteriów. Próby dowiodły, że za optymalny przyjęto warunek 

spełniania 5 z 7 ustalonych minimalnych kryteriów (tabela 2). 

 

Tabela 2. Minimalne kryteria przyjmowane w przeprowadzonych wariantowych 
delimitacjach stref podmiejskich wg MRR. 
 

Wa-

riant 

Funkcjonalne  Społeczno -gospodarcze  Morfologiczne  Liczba 

spełnia-

nych kry-

teriów 

F1 F2 S1 S1w S2 S2w S2r S3 S3w S3r M1 M1w M2 M2w 

1 50 3 x 70% x x 50% x x 50% x 50% x 100% 6 

2 40 2 x 60% x x 40% x x 40% x 40% x 90% 6 

3 60 4 x 80% x x 60% x x 60% x 60% x 110% 5 

4 50 3 65 x 70 x x 30 x x 100 x 25 x 5 

5 50 3 x 100% x 75% x x 75% x x 50% x 100% 5 

6* 50 3 x 75% x 75% x x x 50% x 50% x 75% 6 

Źródło: Delimitacja miejskich obszarów funkcjonalnych stolic wojewódzkich (2012), *wariant przyjęty w 
ekspertyzie jako wynikowy. 

Jako najbardziej spełniający oczekiwania uznano wariant przedstawiony 

w tabeli 2 jako 6. Stał się on podstawą do ostatecznej delimitacji. Jak stwierdza się 

w ekspertyzie zastosowana metoda nie była jedynym kryterium delimitacji. Uzyskane 

wyniki poddano bowiem weryfikacji, „ocenie z wiedzą ekspercką, dotyczącą 

kształtowania się obszarów funkcjonalnych i przeprowadzeniu pewnych 

nieznacznych korekt, obejmujących przede wszystkim dodanie pojedynczych gmin 

do wyznaczonych obszarów funkcjonalnych. Były to wyjątkowe sytuacje, obejmujące 

około 10% gmin”. Jak stwierdza się w ekspertyzie (s. 6 i 7): 

„1/ starano się tak wyznaczyć ostateczną granicę obszaru funkcjonalnego, aby był on 

w miarę spójny geograficznie i topologicznie, co wymagało np. dołączania gmin, 

otoczonych z kilku stron (ale nie w całości) jednostkami spełniającymi odpowiednią 

liczbę minimalnych kryteriów.  

2/ pewna grupa gmin charakteryzowała się minimalnymi brakami wartości 

wskaźników, uniemożliwiającymi spełnienie odpowiedniej liczby kryteriów 

(znajdowanie się „tuż pod kreską”).  
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3/ w niektórych przypadkach część wskaźników funkcjonalnych osiągała bardzo 

wysokie wartości, kilkukrotnie przewyższające ustalone minimalne kryteria”.  

Powyższe korekty, również kontrowersyjne, ze względu na subiektywną 

ingerencję badacza w ustaloną wcześniej procedurę delimitacyjną,  nie dotyczą 

jednakże delimitacji miejskich obszarów funkcjonalnych Bydgoszczy i Torunia. 

Zaprezentowana metoda jest czytelna i zrozumiała, co nie znaczy że 

optymalna, na co zwraca uwagę sam autor w założeniach. Przyjęcie podstawowych 

zasad delimitacji – rozłączności i ciągłości jest zgodne z ogólnymi zasadami metod 

regionalizacji w geografii społeczno – ekonomicznej i nie budzi zastrzeżeń. 

 

3.3. Wyniki delimitacji obszarów funkcjonalnych Byd goszczy 

i Torunia.  

 

Wyniki delimitacji miejskiego obszaru funkcjonalnego wokół Bydgoszczy 

i Torunia przedstawia ryc. 2 i tab. 3.  

 

Ryc. 2. Delimitacja Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Bydgoszczy i Torunia wg 
MRR (Źródło: Delimitacja miejskich obszarów funkcjonalnych stolic wojewódzkich, 2012). 

                 
 rdzeń  strefa zewnętrzna (gminy spełniające 6 

lub 7 minimalnych kryteriów) 
 strefa zewnętrzna (gminy włączone na 

podstawie innych ważnych przesłanek)   
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Tabela 3. Miejskie Obszary Funkcjonalne Bydgoszczy i Torunia wg MRR oraz ich 
sumaryczne zestawienie (2011). 
 

Główne miasto  
Liczba gmin Powierzchnia (km 2) Liczba zameldowany ch 

mieszka ńców (tys.) 

ogółem rdzeń strefa ze-
wnętrzna ogółem rdzeń strefa ze-

wnętrzna ogółem rdzeń strefa ze-
wnętrzna 

Toruń 8 1 7 1 130 116 1 015 281 205 77 

Bydgoszcz 11 1 10 2 069 176 1 893 504 363 141 

Razem MOF 19 2 17 3 199 292  2 908 785 568 218 

Źródło: Delimitacja miejskich obszarów funkcjonalnych stolic wojewódzkich (2012), dla BTOM obliczenia własne 

 

Charakteryzuj ąc MOF Bydgoszczy i Torunia wg metodologii MRR nale ży 

zwróci ć uwagę na nast ępujące elementy: 

1. Oba miasta zostały przedstawione jako ośrodki rdzeniowe dwóch obszarów 

funkcjonalnych, 

2. Granica między ww. obszarami została poprowadzona wzdłuż granicy powiatu 

bydgoskiego i toruńskiego, 

3. Zasięg obu MOF został określony w wymiarze możliwie maksymalnym, tzn. 

uwzględniono wariant większej liczby gmin spełniających kryteria określone w 

procedurze delimitacyjnej , 

4. Zasięg MOF Bydgoszczy obejmuje 11 jednostek administracyjnych, w tym: 

miasto Bydgoszcz i wszystkie (8) gminy powiatu bydgoskiego. Ponadto 

zaliczono do nich dwie gminy spoza powiatu: Szubin i Łabiszyn. Potencjalnymi 

gminami, rozpatrywanymi w innych wariantach były także Chełmno i Nakło    

(z powiatu nakielskiego) – tab. 3., 

5. Zasięg MOF obejmuje 8 jednostek administracyjnych, w tym miasto Toruń,      

6 gmin powiatu toruńskiego oraz gminę Kowalewo Pomorskie z powiatu 

golubsko-dobrzyńskiego. Do obszaru funkcjonalnego nie zostały zaliczone trzy 

gminy powiatu toruńskiego: Miasto Chełmża, gmina Chełmża oraz gmina 

Czernikowo. Potencjalnymi gminami, rozpatrywanymi w innych wariantach 

MOF Torunia były także: Aleksandrów Kujawski (miasto), Aleksandrów 

Kujawski (gmina) oraz  miasto Ciechocinek z powiatu aleksandrowskiego (tab. 

3), 
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6. Zasięg MOF zarówno Bydgoszczy, jak i Torunia nie odpowiada ściśle 

granicom powiatów, a tym samy granicom porozumienia międzygminnego        

w sprawie BTOM. W przypadku bydgoskiego MOF wykracza poza ten powiat 

(2 gminy) a w przypadku MOF Torunia nie obejmuje 3 gmin powiatu                 

i wykracza poza jego granicę w przypadku jednej gminy (tab. 4), 

7. Brak delimitacji MOF innych ośrodków w województwie kujawsko-pomorskim, 

nie daje pewności czy gminy zostały należycie przyporządkowane (lub nie) do 

stref oddziaływania Torunia i Bydgoszczy. Miasto i  gmina Chełmża,- jeśli nie 

do MOF Torunia czy tworzy własny MOF. Gmina Kowalewo Pomorskie 

zaliczana do MOF Torunia nie ma silniejszych powiązań z Golubiem-

Dobrzyniem, a gmina Czernikowo czy nie wykazując powiązań z Toruniem 

wykazuje silniejsze powiązania z np. Ciechocinkiem lub Lipnem w sąsiednich 

powiatach. Czy gmina Łabiszyn w strefie oddziaływania Bydgoszczy nie jest 

równie silnie związana ze Żninem, itp. Kwestie te nie są do rozwiązania bez 

należytej delimitacji MOF w całym województwie, przy np. zastosowanej w 

ekspertyzie procedurze delimitacyjnej, 

 

Ryc. 3. Delimitacja Miejskich Obszarów Funkcjonalnych stolic wojewódzkich wg 
MRR.(Źródło: Delimitacja miejskich obszarów funkcjonalnych stolic wojewódzkich, 2012). 
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Tabela 4. Miasta i gminy w obszarach funkcjonalnych Torunia i Bydgoszczy  
wg 6 wariantów delimitacyjnych MRR. 
 
Miasto/ 
gmina  

Wariant 1 Wariant 2 Wariant 3 Wariant 4 Wariant 5 Wariant 6 
(ostateczny) 

Obszar funkcjonalny Bydgoszczy  

Bydgoszcz X X X X X X 
Białe Błota  X X X X X X 
Dąbrowa 
Chełm 

X X X X X X 

Dobrcz X X X X X X 
Koronowo X X - - - X 
Nowa Wieś 
Wielka 

X X X X X X 

Osielsko X X X X X X 
Sicienko X X X X X X 
Solec 
Kujawski 

X X X X X X 

Łabiszyn* X X - - - X 
Szubin* X X X X X X 
Chełmno(g) * - - X - - - 
Nakło* - - - X X - 
Liczba 
miast/gmin 

11 11 10 10 10 11 

Obszar funkcjonalny Torunia 

Toruń X X X X X X 
Chełmża (m) - - - X X - 
Chełmża (g)  - - - - - - 
Czernikowo  - - - - - - 
Łubianka X X X - X X 
Łysomice X X X X X X 
Obrowo X X X X X X 
Wielka 
Nieszawka 

X X X X X X 

Zławieś 
Wielka 

X X X X X X 

Aleksandrów 
Kujawski(m)*   

- - - - - - 

Aleksandrów 
Kujawski(g) * 

- X - X - - 

Kowalewo 
Pomorskie* 

- X - - - X 

Ciechocinek* - - X X X - 
Liczba 
miast/gmin 

6 9 7 8 8 8 

Razem MOF 16 19 16 17 17 19 

Źródło: Zestawienie własne na podstawie - Delimitacja miejskich obszarów funkcjonalnych stolic wojewódzkich 
(2012). * gminy spoza powiatów: bydgoskiego i toruńskiego 

 

Pozycja zdelimitowanych obszarów funkcjonalnych Byd goszczy i Torunia 

w grupie MOF o środków wojewódzkich kraju wygl ąda nast ępująco  (tab. 5): 

1. Zarówno MOF Bydgoszczy, jak i MOF Torunia należy do najmniejszych 

obszarów funkcjonalnych w skali kraju. Pod względem liczby gmin są to 

wartości niemal o połowę mniejsze. 
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2. Pod względem powierzchni obszar MOF Bydgoszczy jest o ok. 15 % większy 

niż średni MOF w kraju, obszar Torunia o ok. 30 % mniejszy. 

3. Liczba ludności obu obszarów funkcjonalnych jest zdecydowanie mniejsza od 

średnich wartości delimitowanych MOF. Odpowiedni MOF dla Bydgoszczy 

zamieszkuje 504 tys. mieszkańców a MOF dla Torunia 281 tys., przy średniej 

dla 18 MOF – 785 tys. mieszkańców. 

4. W przypadku połączenia obu MOF, zgodnie z wytycznymi KPZK 2030, 

utworzony dwubiegunowy obszar funkcjonalny  (Bydgosko-Toruński Obszar 

Metropolitalny) liczyłby odpowiednio: 

• 19 gmin (5 miejsce w Polsce, ex aequo z OM Łodzi, między OM Poznania i  

Gdańska), 

• 3199 km2 powierzchni (2 miejsce w Polsce po OM Warszawy i przed OM 

Katowic), 

• 785 tys. mieszkańców (8 miejsce w Polsce, po OM Wrocławia i przed OM 

Szczecina).  

 

Tabela 5. Funkcjonalne obszary Bydgoszczy i Torunia wg MRR na tle średnich 
wartości dla 18 MOF miast wojewódzkich   
 

Główne miasto 
Liczba gmin Powierzchnia (km2) Liczba zameldowanych 

mieszkańców (tys.) 

ogółem rdzeń strefa ze-
wnętrzna ogółem rdzeń strefa ze-

wnętrzna ogółem rdzeń strefa ze-
wnętrzna 

Bydgoszcz 11 1 10 2 069 176 1 893 504 363 141 
Toruń 8 1 7 1 130 116 1 015 281 205 77 

Razem MOF 19 2 17 3 199 292  2 908 785 568 218 

Średnia dla 18 
obszarów 
funkcjonalnych 17 - 15 1793 237 1531 783 533 249 

Źródło: Zestawienie własne na podstawie - Delimitacja miejskich obszarów funkcjonalnych stolic wojewódzkich 
(2012). 
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3.4. Ocena delimitacji MOF 

Podsumowując charakterystykę opracowania pt. „Delimitacja miejskich obszarów 

funkcjonalnych ośrodków wojewódzkich”, należy stwierdzić, że: 

1. Zaprezentowane dla MRR opracowanie wykonane przez dr hab. PAN 

Przemysława Śleszyńskiego pt. „Delimitacja miejskich obszarów 

funkcjonalnych stolic wojewódzkich, jest czytelne i zrozumiałe. Stanowi ono 

dobry i obfity materiał informacyjno-analityczny dla identyfikacji układów 

przestrzenno-funkcjonalnych, tworzących się  wokół ośrodków wojewódzkich 

w skali kraju.  

2. W ekspertyzie dokonano, w oparciu o wspólne dla całego kraju kryteria 

delimitacji miejskich obszarów funkcjonalnych dwóch stolic województwa: 

Bydgoszczy i Torunia. Umożliwia to porównania ich z innymi obszarami           

w kraju, określenie ich wielkości i potencjałów, a co się z tym wiąże 

pozycjonowania i szukania możliwie dobrej skali, uwzględniającej wymiar 

regionalny i lokalny zjawisk społeczno-gospodarczych i przestrzennych. 

3. Utworzenie dwubiegunowego obszaru funkcjonalnego, zawarte w 

dokumentach krajowych, nie zostało   w ww. ekspertyzie jasno 

wyartykułowane. Wymagać należy  zatem potwierdzenia jasnego stanowiska 

MRR, czy utrzymuje swoje ustalenia wyrażone w dokumentach 

strategicznych, w odniesieniu do tworzenia jednego obszaru funkcjonalnego 

dla Bydgoszczy i Torunia. 

4. Zastosowany dobór wskaźników z uwagi na mało precyzyjną definicję 

miejskiego obszaru funkcjonalnego jest arbitralny, podobnie jak przyjęte 

metody delimitacji. 

5. Przyjęcie podstawowych zasad delimitacji – rozłączności i ciągłości jest 

zgodne z ogólnymi zasadami metod regionalizacji w geografii społeczno – 

ekonomicznej i nie budzi zastrzeżeń.  

6. Za słuszny należy uznać zapis w ekspertyzie, że „urzędy marszałkowskie 

powinny mieć możliwość wpływu na ostateczny kształt granic obszarów 

funkcjonalnych”. Dyskusyjne jest stwierdzenie, że warianty mają charakter 

minimalny, gdyż może zdarzyć się tak, że w wyniku szczegółowych analiz 

regionalnych, niektóre z jednostek zostaną wykluczone z obszaru, a inne do 

niego włączone.  
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7. Przyjęcie takiego założenia umożliwia przeprowadzenie na szczeblu 

województw badań uzupełniających, które określą zasięg obszaru 

funkcjonalnego w sposób, który jednocześnie będzie poprawny 

metodologicznie i zgodny z obowiązującymi dokumentami rządowymi oraz 

satysfakcjonujący dla celów polityki regionalnej i rozwoju regionu. 

8. Wśród kryteriów delimitacji miejskich obszarów funkcjonalnych, za jeden         

z podstawowych należy przyjąć katalog zadań, jakie będą realizowane w jego 

granicach. Na tej podstawie należy dobierać wskaźniki struktury społeczno-

gospodarczej i powiązań funkcjonalnych. 

9. W delimitacji miejskich stref funkcjonalnych należy brać pod uwagę nie tylko 

istniejący podział administracyjny województwa na gminy, ale także na 

powiaty. Samorząd powiatowy odgrywać powinien ważną rolę w przypadku 

określania polityki rozwoju MOF. Jednostki powiatowe były delimitowane w 

oparciu o zasięg ich podstawowych funkcji (drogi powiatowe, rynek pracy, 

szkolnictwo ponadgimnazjalne, usługi zdrowotne (szpitale), ochrona 

środowiska, administracja architektoniczno-budowlana). Zakładając, że 

powiaty będą wciąż ważnym elementem struktury terytorialno-administracyjnej 

kraju, należy, tam gdzie to możliwe i uzasadnione, uwzględniać ich granice w 

procedurze delimitacyjnej.  

10. Podstawowe znaczenie w delimitacji obszarów funkcjonalnych ma określenie, 

czy obszary te mają odpowiadać obecnemu, względnie perspektywicznemu 

zasięgowi procesów suburbanizacji (rezydencjalnej, ekonomicznej, społecznej 

i technicznej), czy też uwzględniać szerokie powiązania funkcjonalne miast – 

ośrodków wojewódzkich w ramach rozległego regionu miejskiego. Należy 

mieć na uwadze, że procesy suburbanizacji prowadzą do ujednolicania 

struktur obszarów metropolitalnych i ich zagospodarowania miejskiego,            

a w konsekwencji większej spójności całego obszaru. Powiązania 

funkcjonalne mają często charakter aprzestrzenny i odbywają się ponad 

mniejszymi  jednostkami sieci osadniczej , szczególnie wiejskimi. 
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Swoja opini ę na temat opracowania MRR i delimitacji MOF wyraził  Zarząd 

Województwa Kujawsko-Pomorskiego. W opinii tej nie zgłasza się uwag do listy 

gmin zakwalifikowanych w ekspertyzie do MOF Bydgoszczy i Torunia. Uznaje się, że 

wskazane w opracowaniu 17 miast i gmin wykazuje bardzo silne związki 

z Bydgoszczą lub Toruniem i charakteryzuje się wysokim stopniem zurbanizowania. 

Stwierdza się jednak, że wyznaczony w ekspertyzie zasięg jest  niewystarczający 

i tym samym postuluje się powiększenie jego granic o kolejne gminy .   

Powołując się na prowadzone w latach 2011-2012 badania dojazdów do 

pracy, za zasadne uznaje się włączenie do MOF gmin: Czernikowo i Chełmża (gmina 

miejska i wiejska) z powiatu toruńskiego oraz miasto i gminę Nakło nad Notecią 

z powiatu nakielskiego. Tym samym w opinii województwa MOF Bydgoszczy 

i Torunia liczy ć powinien ł ącznie 22 jednostki administracyjne, w tym 

Bydgoszcz, Toru ń oraz 20 miast i gmin wykazuj ących ścisłe powi ązania z tymi 

ośrodkami regionalnymi. 

 Opinia zarządu województwa ma istotne znaczenie z punktu widzenia 

programowania wsparcia rozwoju terytorialnego województwa w perspektywie 

finansowej 2014-2020. Jak już wspominano, podstawowy instrument tego wsparcia - 

Zintegrowane Inwestycje Terytorialne - realizowane będą: „na obszarach 

funkcjonalnych miast wojewódzkich – rozumianych jako miejskie obszary 

funkcjonalne ośrodków wojewódzkich (MOF OW) i stanowiących jeden z kluczowych 

obszarów strategicznej interwencji państwa. Obszar realizacji „ZIT 

wojewódzkiego” zostanie wyznaczony uchwał ą zarządu województwa, maj ąc 

na wzgl ędzie uzgodnienia z gminami zainteresowanymi współpr acą z obszaru 

MOF OW. 
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4. KRYTERIA REDELIMITACJI MIEJSKIEGO OBSZARU 

FUNKCJONALNEGO BYDGOSZCZY I TORUNIA.  

 

W procedurze redelimitacji obszaru funkcjonalnego Bydgoszczy i Torunia 

uznano, że opracowanie MRR stanowi punkt wyjścia, ale jego ograniczona liczba 

kryteriów wymaga powiększenia (zapewniająca co prawda prostotę i czytelność 

i dostosowana do wymogu porównywalności w skali całego kraju). Tym samym 

pogłębiona została analiza struktury społeczno-gospodarczej i powiązań w obszarze 

funkcjonalnym Bydgoszczy i Torunia. Delimitacja miejskich obszarów funkcjonalnych 

w niniejszym opracowaniu polega na zobiektywizowanej analizie spójności 

społeczno-gospodarczej i powiązań funkcjonalnych (transportowych oraz w zakresie 

dojazdów do pracy) a także form i zakresu dotychczasowej współpracy samorządów 

(integracja instytucjonalna). Ich koincydencja może dać obraz miejskiego obszaru 

funkcjonalnego tak w sensie poznawczym, jak i przede wszystkim praktycznym - jako 

jednostki zarządzania terytorialnego. 

 W niniejszym opracowaniu przyjęto następujące kryteria:  

1) Kryteria strukturalne,  ilustrujące stopień podobieństwa zjawisk i procesów 

zachodzących w obszarach funkcjonalnych, w szczególności związanych 

z rozwojem funkcji gospodarczych zagospodarowaniem terenu, poziomem 

zurbanizowania oraz. Podzielono je na dwie grupy zagadnień:  

• spójno ści społeczno-gospodarczej,  ilustrujące stopień podobieństwa 

zjawisk i procesów zachodzących w obszarach funkcjonalnych, 

w szczególności związanych z poziomem rozwoju społeczno-gospodarczego 

oraz 

• poziomu zurbanizowania , ilustrujące sposób zagospodarowania terenu 

i stopień rozwoju procesu urbanizacji 

2) Kryteria przestrzenno-funkcjonalne,  związane z zasięgiem i siłą 

oddziaływania ośrodków centralnych MOF, identyfikowane głownie 

z powiązaniami transportowymi oraz dojazdami do pracy  

3) Kryteria współpracy samorz ądowej , ilustrujące stan i zasięg 

dotychczasowej współpracy jednostek samorządowych miejskiego obszaru 

funkcjonalnego. 
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Jednym z warunków realizacji ZIT na miejskich obszarach funkcjonalnych 

będzie udokumentowanie chęci współpracy jednostek samorządu terytorialnego 

służącej realizacji wspólnych działań w ramach ZIT. Chęć do współpracy powinna 

zostać wyrażona zawiązaniem zinstytucjonalizowanej formy partnerstwa – tzw. 

Związku ZIT. Związki ZIT będą pełnić funkcję wspólnej reprezentacji władz miejskich 

obszarów funkcjonalnych wobec władz krajowych i regionalnych. 

Możliwe są różne formy partnerstw:   

• Związek międzygminny lub powiatowy;  

• Stowarzyszenie jednostek samorządu terytorialnego;  

• Porozumienie międzygminne;  

• Spółka założona wspólnie przez jednostki samorządu terytorialnego. 

Ponieważ na chwilę obecną nieznana jest wola współpracy samorządów 

analizowanego obszaru z uwagi na nie dookreślone pola współdziałania i charakter 

inwestycji terytorialnych. Za kryterium pośrednie przyjęto więc w analizie zakres 

dotychczasowej współpracy samorządów na obszarze oddziaływania Bydgoszczy 

i Torunia, w różnych formach prawnych. 
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5. STRUKTURA SPOŁECZNO - GOSPODARCZA I POZIOM 

URBANIZACJI 

Różnorodność przyjmowanych kryteriów (strukturalnych i funkcjonalnych) 

w przypadku delimitacji jakichkolwiek obszarów, a szczególnie obszarów 

wielkomiejskich, jest olbrzymia. W przypadku delimitacji MOF kluczowe znaczenie 

powinny mieć te kryteria, które uwzględniają aktualny stan i dynamikę rozwoju 

społecznego i gospodarczego oraz stan procesów urbanizacji, w szczególności 

związanych z rozwojem strefy podmiejskiej ośrodków regionalnych. 

W charakterystyce ww. dwóch wymiarów: społeczno-gospodarczego 

i urbanizacyjnego zastosowano metodę porządkowania liniowego wg wskaźnika 

Perkala, będącego średnią ze standaryzowanych wartości wskaźników cząstkowych. 

Metodę tę do określania podobieństwa bądź spójności społeczno-gospodarczej 

stosowano m.in. dla określenia spójności Łódzkiego Obszaru Metropolitalnego czy 

też regionu Wielkopolski (m.in. Spójność terytorialna… 2012). 

Metoda Perkala  pozwala na porównywalność poszczególnych mierników 

i otrzymywanie jednego syntetycznego wskaźnika poziomu rozwoju obszaru. 

Dostarcza dogodne schematy klasyfikacyjne do regionalizacji, pozwalając na 

klasyfikacje badanych jednostek z punktu widzenia uzyskanych wskaźników poziomu 

rozwoju. Metoda ta obejmuje 2 etapy: 

1) normalizacja poszczególnych mierników przyjętych do badań, w wyniku której 

wszystkie mierniki wyrażone w jednostkach standaryzowanych stają się 

porównywalne i można je sumować, 

2) obliczenie syntetycznych wskaźników poziomu rozwoju regionalnego. Wskaźniki te 

mogą przyjmować wartości w granicach od -3 do 3, przy czym gminy bardziej  

rozwinięte/zurbanizowane będą miały wartości tego wskaźnika powyżej 0 a słabiej 

rozwinięte poniżej 0. Za podobne uznawane są gminy o zbliżonych wartościach 

wskaźników. Mogą one tworzyć obszary o podobnych cechach funkcjonalnych, stąd 

porządkowanie liniowe metoda Perkala uzywane jest także jako metoda wyznaczania 

podobieństwa o(spójności) bszarów. 
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5.1. Struktura społeczno-gospodarcza 

 
Strukturę społeczno-gospodarczą obszaru ilustrują mierniki odzwierciedlające 

takie zjawiska jak przedsiębiorczość (liczba podmiotów gospodarczych), dochody 

gmin oraz wpływy podatkowe do budżetu gminy z takich źródeł jak udział w podatku 

PIT, CIT, finansowanie zadań gminnych ze środków unijnych, aktywność społeczna 

(liczba podmiotów NGO), zasobu siły roboczej (ludność w wieku produkcyjnym), 

poziom starzenia społeczeństwa, stan rynku pracy (poziom bezrobocia), wielkość 

ubóstwa (wielkość środków pomocy społecznej), poziom wyposażenia szkół 

(dostępność Internetu) i dostępność edukacji przedszkolnej. Razem wyżej 

wymienione zjawiska reprezentuje 13 wskaźników GUS dostępnych w podziale na 

gminy, na ogół za rok 2011 lub 2012. Szczegółowy wykaz analizowanych 

wskaźników jest następujący: 

1. Dochody ogólne budżetów gmin przypadające na 1 mieszkańca 2011 

2. Dochody własne budżetów gmin przypadające na 1 mieszkańca 2011 

3. Dochody z PIT przypadające na 1 mieszkańca 2011 

4. Dochody z CIT  przypadające na 1 mieszkańca 2011 

5. Finansowanie programów UE przypadające na 1 mieszkańca 2011 

6. Liczba podmiotów REGON na 10 tys. mieszkańców  

7. Odsetek ludności w wieku produkcyjnym w % 2012 

8. 2012Dynamika ludności 2000-2012 

9. Fundacje, stowarzyszenia i organizacje społeczne na 10 tys. mieszkańców 2012 

10. Udział bezrobotnych w ogólnej liczbie osób w wieku produkcyjnym w % 2012 

11. Udział osób w gospodarstwach domowych korzystających ze środowiskowej pomocy 

społecznej w ludności ogółem w % 2011 

12. Liczba uczniów przypadająca na 1 komputer z dostępem do Internetu w szkołach 

podstawowych 2011 

13. Udział dzieci w wieku 3-6 lat objętych wychowaniem przedszkolnym w % 2011 

 

Przykładowy rozkład ww. zjawisk na obszarze województwa kujawsko-

pomorskiego: przedsiębiorczości i zamożności gmin  ilustrują ryciny 4 i 5.  

Typowa dla obszarów silnie zurbanizowanych wysoka przedsiębiorczość, 

charakteryzuje zarówno miasto Bydgoszcz i Toruń jaki jak i kilka gmin ościennych 

(Osielsko i Białe Błota, Nowa Wieś Wielka w powiecie bydgoskim oraz Wielka 

Nieszawka, Łysomice i Lubicz w powiecie toruńskim). Z wyjątkiem gmin wiejskich: 
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Koronowo, Łubianka, Chełmża i Czernikowo pozostałe gminy obu powiatów 

wykazują dobrze rozwinięte funkcje gospodarcze. Charakteryzuje je ponadprzeciętna 

przedsiębiorczość, porównywalna z gminami miejskimi lub miejsko-wiejskimi w całym 

regionie. Bydgoszcz, Toruń i gminy pierwszego pierścienia generują również wysokie 

dochody własne samorządów, stymulowane przez silną przedsiębiorczość i wyniki 

ekonomiczne często dużych, w tym  zagranicznych, firm (ryc. 4, 4). 

 

Ryc. 4. Podmioty gospodarcze według gmin w województwie kujawsko- 
pomorskim w 2012 r. (źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS). 

Bydgoszcz

Toruń

Liczba podmiotów gospodarczych
na 100 osób w wieku produkcyjnym

10 - 30
30 - 40
40 - 50
50 - 60
60 - 70
70 - 94  
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Ryc. 5. Dochody gmin w województwie kujawsko-pomorskim w 2012 r. (źródło: 
opracowanie własne na podstawie danych GUS) 
 

Toruń

Bydgoszcz

dochody gmin
na 1 mieszkańca

0 - 1 000
1 000 - 2 500
2 500 - 3 000
3 000 - 4 000
4 000 - 5500  

 

Spójno ść społeczno-gospodarcz ą gmin wokół Bydgoszczy i Torunia 

zbadano dla 43 jednostek administracyjnych, w tym  Bydgoszczy i Torunia, 

wszystkich miast i gmin  nale żących do powiatów: bydgoskiego (8) i 

toru ńskiego (9) oraz gmin s ąsiaduj ących z ww. powiatami (ł ącznie 24). 

Syntetyczny wska źnik spójno ści Perkala przedstawia tab. 6 Ponadprzeci ętny 

dla analizowanego zbioru  jednostek poziom rozwoju zanotowało 16 gmin, w 

większości nale żących do powiatów: bydgoskiego i toru ńskiego. Ich rozkład 

przestrzenny ilustruje ryc. 6. 
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Tabela 6. Syntetyczny wskaźnik rozwoju społeczno-gospodarczego  gmin 
województwa kujawsko-pomorskiego. 
 
Miasto/gmina  Wskaźnik Perkala  
Lipno  -0,733646744 
Kikół  -0,628250623 
Zbójno  -0,430047614 
Sośno  -0,392671039 
Bobrowniki  -0,37990844 
Rojewo  -0,313725563 
Łabiszyn  -0,312889634 
Czernikowo  -0,29538244 
Ciechocin  -0,28711151 
Obrowo  -0,286644747 
Mrocza  -0,259453221 
Aleksandrów Kujawski  -0,239547547 
Chełmża  -0,211567089 
Kowalewo Pomorskie  -0,207379846 
Aleksandrów Kujawski  -0,206328304 
Szubin  -0,155518686 
Koronowo  -0,142973722 
Zławieś Wielka  -0,140788136 
Gniewkowo  -0,092365806 
Gostycyn  -0,083043219 
Chełmża  -0,057054752 
Świekatowo  -0,05274501 
Lipno  -0,051541418 
Pruszcz  -0,040864086 
Złotniki Kujawskie  -0,030223262 
Unisław  -0,016740321 
Dąbrowa Chełmińska  0,01204194 
Dobrcz  0,018078193 
Lubiewo  0,0552005 
Sicienko  0,069168705 
Białe Błota  0,082457374 
Lubicz  0,167662599 
Nakło nad Notecią  0,168211823 
Ciechocinek  0,326860836 
Nowa Wieś Wielka  0,380394092 
Łysomice  0,41358402 
Solec Kujawski  0,441274711 
Wielka Nieszawka  0,525476174 
Łubianka  0,543527042 
Osielsko  0,562321104 
Bydgoszcz  1,010274225 
Toruń  1,271879444 

Źródło: obliczenia własne na podstawie danych GUS. Na szaro gminy o ponadprzeciętnym poziomie 
rozwoju pod względem cech społeczno-gospodarczych (wskaźnik Perkala +). 
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Ryc. 6. Rozkład wskaźnika poziomu rozwoju społeczno-gospodarczego wg gmin 
(źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS) 
 

 

 

5.2. Poziom zurbanizowania  

Jako kryterium urbanizacji przyjęto wskaźniki ilustrujące koncentrację ludności 

(gęstość zaludnienia), dynamikę ludności (przyrost rzeczywisty i saldo migracji 

stałych), gospodarkę mieszkaniową (dynamika rozwoju zasobów mieszkaniowych), 

wyposażenie w infrastrukturę techniczną (wodociągi, kanalizacja, gaz, dostęp do 

oczyszczalni,), strukturę użytkowania terenu (lesistość, obszary chronione i użytki 

rolne) i  gęstość sieci drogowej . Razem wyżej wymienione zjawiska reprezentuje 13 

wskaźników GUS dostępnych w podziale na gminy, na ogół za rok 2011 lub 2012. 

Szczegółowy wykaz analizowanych mierników jest następujący: 

Szczegółowy wykaz wskaźników uwzględnionych w analizie poziomu 

zurbanizowania jest następujący: 

1. Gęstość zaludnienia w os/km2 2012 

2. Saldo migracji stałych na 1000 ludności 2012 

3. Dynamika zasobów mieszkaniowych w latach 2000-2012 
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4. Mieszkania oddane do użytku na 10 tys. mieszkańców 2012 

5. Odsetek mieszkańców korzystających z sieci wodociągowej w % 2011 

6. Odsetek mieszkańców korzystających z sieci kanalizacyjnej w % 2011 

7. Odsetek mieszkańców korzystających z sieci gazowej w % 2011 

8. Odsetek mieszkańców korzystających z oczyszczalni ścieków w % 2011 

9. Udział lasów w powierzchni ogólnej 2011 

10. Udział obszarów chronionych w powierzchni ogólnej 2011 

11. Udział użytków rolnych w powierzchni ogólnej 2005 

12. Gęstość ścieżek rowerowych na 10 tys. km2 2011 

 

 Rozkład wybranych przykładowo zjawisk: budownictwa mieszkaniowego, 

migracji stałych i struktury użytkowania ziemi  na obszarze województwa kujawsko-

pomorskiego ilustrują ryciny 7-10. 

Największy ruch budowlany, związany z bliskością miasta Bydgoszczy 

i Torunia, dotyczy wszystkich gmin podmiejskich pierwszego pierścienia wokół miast. 

Tam wskaźnik ruchu budowlanego, przekracza wartości nawet  dla dużych miast 

(Osielsko, Białe błota, Obrowo). Za wyjątkiem gmin: Koronowo, Chełmża 

i Czernikowo, również wszystkie gminy drugiego pierścienia powiatu bydgoskiego 

i toruńskiego wykazują ponadprzeciętną aktywność budowlaną, co oznacza 

kształtowanie się zurbanizowanego krajobrazu na ich terenie. Obszar powiatów 

bydgoskiego o toruńskiego wyraźnie wyróżnia się względem intensywności rozwoju 

mieszkalnictwa  na tle gmin w powiatach ościennych.  
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Ryc. 7. Mieszkania oddane do użytku według gmin w województwie kujawsko- 
pomorskim w 2012 r. (źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS) 
 

Bydgoszcz

Toruń

przyrost zasobów mieszkaniowych
na 1000 mieszkańców

0 - 1
1 - 3
3 - 5
5 - 10
8 - 15  

 

Wzmożony ruch budowlany oznacza napływ mieszkańców, rosnące potrzeby 

usługowe oraz generowanie dojazdów do pracy na obszarze obu aglomeracji,. Ryc. 

14. przedstawia saldo migracji stałych w gminach województwa w 2012 r. Tu również 

gminy powiatów bydgoskiego i toruńskiego wyróżniają się na tle powiatów 

ościennych, a niemal wszystkie gminy maja ponadprzeciętne dodatnie saldo migracji. 

W przypadku gmin o najwyższym napływie ludności wynosiło ono ponad 15 

przyjezdnych nowo meldowanych osób na 1000 mieszkańców (gminy Dobrcz, 

Osielsko, Białe błota, Nowa Wieś Wielka w powiecie bydgoskim oraz Wielka 

Nieszawka, Obrowo i Łysomice w powiecie toruńskim). Tak jak w przypadku 

dynamiki liczby mieszkań, wysokie tempo napływu obejmuje głównie gminy 

pierwszego pierścienia wokół Bydgoszczy i Torunia 
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Ryc. 8. Migracje według gmin w województwie kujawsko-pomorskim  
w 2012 r. (źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS) 

 

Bydgoszcz

Toruń

Saldo migracji
na 1000 ludności

-13 - -5
-5 - 0
0 - 5
5 - 15

15 - 37  
 

 
Cecha charakterystyczną stref podmiejskich Bydgoszczy i Torunia jest wysoka 

lesistość gmin, co związane jest z występowaniem na tym terenie dużych, 

nadwiślańskich kompleksów leśnych. Jednocześnie gminy powiatów bydgoskiego 

i toruńskiego odznaczają się niewielkim na tle województwa udziałem użytków 

rolnych, co świadczy o zdecydowanie pozarolniczym charakterze gospodarki rolnej 

na tym obszarze.  
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Ryc. 9. Lesistość według  gmin w województwie kujawsko-pomorskim  
w 2011 r. (źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS) 

Bydgoszcz

Toruń

Udział lasów w %

0 - 15
15 - 30
30 - 50
50 - 60
60 - 90  

 
Ryc. 10. Użytki rolne według  gmin w województwie kujawsko-pomorskim  
w 2005 r. (źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS) 

  

Bydgoszcz

Toruń

% użytków rolnych

7 - 25
25 - 45
45 - 65
65 - 75
75 - 95  
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Tabela 7. Syntetyczny wskaźnik poziomu zurbanizowania gmin województwa 
kujawsko-pomorskiego. 
 
Miasto/gmina  Wskaźnik Perkala  
Rojewo  -0,550301347 
Bobrowniki  -0,524141871 
Sośno  -0,523704883 
Zbójno  -0,470332271 
Lipno  -0,461417928 
Ciechocin  -0,434754829 
Unisław  -0,409672429 
Kikół  -0,389082382 
Mrocza  -0,326246389 
Lubiewo  -0,316468178 
Chełmża  -0,288407337 
Pruszcz  -0,257023199 
Świekatowo  -0,248415312 
Aleksandrów Kujawski  -0,225594754 
Złotniki Kujawskie  -0,213776995 
Szubin  -0,210132566 
Gostycyn  -0,167280336 
Koronowo  -0,149004266 
Nowa Wieś Wielka  -0,139847605 
Łabiszyn  -0,102044455 
Gniewkowo  -0,079670781 
Dąbrowa Chełmińska  -0,061416659 
Kowalewo Pomorskie  -0,046267797 
Lubicz  -0,024816923 
Łysomice  0,007979404 
Czernikowo  0,012070414 
Zławieś Wielka  0,023795627 
Dobrcz  0,067486962 
Wielka Nieszawka  0,090966396 
Nakło nad Notecią  0,098732894 
Sicienko  0,101924278 
Solec Kujawski  0,160684118 
Łubianka 0,174658969 
Lipno  0,232203039 
Aleksandrów Kujawski  0,343289725 
Obrowo  0,394751338 
Ciechocinek  0,539472576 
Białe Błota  0,627663881 
Chełmża  0,628480424 
Osielsko  0,98978904 
Bydgoszcz  1,012255457 
Toruń  1,11361695 

Źródło: obliczenia własne na podstawie danych GUS. Na szaro gminy o ponadprzeciętnym poziomie 
zurbanizowania(wskaźnik Perkala +), wykazujące większe podobieństwo pod względem stopnia 
zagospodarowania. 
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Poziom zurbanizowania gmin wokół Bydgoszczy i Torun ia zbadano dla 43 

jednostek administracyjnych, w tym  Bydgoszczy i To runia, wszystkich miast i 

gmin  nale żących do powiatów: bydgoskiego (8) i toru ńskiego (9) oraz gmin 

sąsiaduj ących z ww. powiatami (ł ącznie 24). Syntetyczny wska źnik spójno ści 

Perkala przedstawia tab. 7. Syntetyczny wska źnik zurbanizowania Perkala 

przedstawia tab. Ponadprzeci ętny dla analizowanego zbioru jednostek poziom 

urbanizacji charakteryzuje 16 gmin, w wi ększości nale żących do powiatów: 

bydgoskiego i toru ńskiego. Ich rozkład przestrzenny ilustruje ryc.11. 

 
Ryc. 11. Rozkład syntetycznego wskaźnika zurbanizowania wg gmin (źródło: 
opracowanie własne na podstawie danych GUS) 
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6. POWIĄZANIA PRZESTRZENNO – FUNKCJONALNE  
 

Jednym z ważnych kryteriów delimitacyjnych wykorzystywanych w procesie 

określania zasięgu oddziaływania miast i regionów są powiązania przestrzenno-

funkcjonalne. W tej grupie do najczęściej używanych mierników siły i zasięgu 

powiązań należą relacje transportowe oraz dojazdy do pracy. Rozpoznanie tych 

powiązań pozwala przeprowadzić właściwe postępowanie delimitacyjne także 

w odniesieniu do miejskich obszarów funkcjonalnych Bydgoszczy i Torunia. 

 

6.1. Powiązania transportowe 

 W literaturze poświęconej delimitacji jednostek najczęściej w zakresie 

powiązań transportowych bada się dwa rodzaje zależności: 

• właściwe relacje przestrzenne, których identyfikatorem są najczęściej: 

natężenie ruchu pojazdów na szlakach komunikacyjnych, liczba pasażerów w 

środkach komunikacji publicznej, lub też liczba połączeń transportu 

publicznego, 

• dostępność transportową, rozumiana jako możliwość osiągania miast, węzłów 

w określonych jednostkach czasu (dostępność czasowa mierzona 

izochronami), z określonych odległości   (dostępność fizyczna, mierzona 

odległościami po określonych szlakach transportowych, ekwidystanty), po 

określonych kosztach (dostępność ekonomiczna, izodapany) 

W niniejszym opracowaniu w ramach delimitacji obszaru funkcjonalnego 

Bydgoszczy i Torunia przeprowadzono zarówno analizę powiązań transportowych 

różnymi środkami komunikacji jak i badanie dostępności w ujęciu czasowym.  

Informacje na temat ruchu pojazdów oraz liczby połączeń komunikacyjnych 

uzyskano z publikowanych materiałów pochodzących m.in. z Generalnej Dyrekcji 

Dróg Krajowych i Autostrad, oraz ekspertyz wykonanych na zlecenie Urzędu 

Marszałkowskiego Województwa Kujawsko – Pomorskiego, tj. „Analizy spójności i 

konkurencyjności kształtującego się Bydgosko – Toruńskiego Obszaru 

Metropolitalnego (BTOM), oraz Zintegrowanego Programu Rozwoju Transportu 

Publicznego dla aglomeracji bydgosko – toruńskiej na lata 2010-2015. Z kolei dane 

wykorzystane przy analizach dostępności uzyskano przy wykorzystaniu serwisów 

internetowych, m.in. strony maps.gogle.pl, oraz e-podroznik.pl.  
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 Dostępność transportowa stanowi ważną cechę konkurencyjności miast oraz 

w dużym stopniu determinuje ich pozycję w sieci osadniczej regionu,  kraju i Europy 

(Bul, 2012). Dostępność transportowa jest determinowana przez sposób 

zagospodarowania przestrzeni oraz przez system transportowy (Sierpiński, 2010, 

Guzik, 2011,). W opracowaniu za podstawowy wyznacznik dostępności uznano 

dostępność czasową rozumianą jako czas dotarcia do miasta. 

 Analizę powiązań i dostępności poprzedza charakterystyka istniejącej sieci 

transportowej miast stanowiących rdzeń obszaru funkcjonalnego i pozostałej części 

województwa kujawsko – pomorskiego. Układ transportowy województwa kujawsko – 

pomorskiego prezentuje rycina 12.  
 

Ryc. 12. Układ transportowy województwa kujawsko – pomorskiego (źródło: 
Aktualizacja planu zagospodarowania przestrzennego województwa kujawsko – 
pomorskiego – analiza uwarunkowań) 
 

 
 

Zarówno Bydgoszcz jak i Toruń przecinają szlaki drogowe  o znaczeniu 

europejskim i krajowym. Najważniejszą drogą wiodącą przez województwo jest trasa 

z Gdańska przez Toruń na południe, oznaczana jako E75 a w polskiej nomenklaturze 
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jako DK1. Duży fragment tej drogi posiada klasę autostrady (oznaczonej jako A1) 

natomiast pozostała część prowadzi drogą o parametrach G i GP. Drugim kluczowym 

szlakiem regionu jest trasa E261 z Nowych Marz do Wrocławia, która łączy m.in. 

Bydgoszcz z Poznaniem. Szlak na krótkich odcinkach posiada parametry drogi 

ekspresowej, w polskiej nomenklaturze oznaczany jest jako droga nr 5. Ważnymi 

trasami są także pozostałe drogi krajowe, m. in. DK 10 i 80 łączące Bydgoszcz 

z Toruniem, DK 15 prowadząca z Wrocławia, przez Gniezno, Inowrocław i Toruń do 

Olsztyna, oraz DK 25 łącząca m. in. Inowrocław, Bydgoszcz i Koszalin. Kluczową 

rolę w komunikacji głównych ośrodków miejskich z ich bezpośrednim zapleczem 

odgrywają również drogi wojewódzkie.  

Ważnymi szlakami transportowymi są także linie kolejowe . Najważniejszą 

linią kolejową przechodzącą przez region jest tzw. magistrala węglowa, łącząca 

Gdańsk z południem kraju, oznaczona jako linia nr 131. Pozostałymi ważnymi 

szlakami kolejowymi przebiegającymi przez miasta rdzeniowe MOF są również: linia 

353 z Poznania do Skandawy, wiodąca m.in. przez Inowrocław i Toruń oraz linia nr 

18 łącząca największe miasta województwa (Bydgoszcz, Toruń i Włocławek) 

Znaczącą rolę w codziennych dojazdach do pracy odgrywają także mniejsze linie 

lokalne.  

 

6.1.1. Ruch i poł ączenia komunikacyjne 

Jak już zostało wspomniane ważną rolę w procesie delimitacyjnym odgrywa 

rozpoznanie powiązań transportowych. Relacje te można określić analizując potoki 

ruchu na drogach i liniach kolejowych. Rycina 13 przedstawia wyniki natężenia ruchu 

na drogach krajowych i wojewódzkich województwa kujawsko – pomorskiego w 2010 

r. opracowane przez Generalną Dyrekcję Dróg Krajowych i Autostrad. Na podstawie 

poniższej mapy można dostrzec wyraźną intensyfikację ruchu w pobliżu obu miast 

stanowiących główne ośrodki kształtującego się MOF. Szczególnie duże natężenie 

ruchu występuje na drogach prowadzących do Bydgoszczy z gmin położonych 

w bezpośrednim sąsiedztwie miasta. Jedną z najbardziej obciążonych dróg jest DK5 

oraz DW 223 prowadząca z Szubina i gminy Białe Błota, którą cechuje natężenie 

prawie 23 tys. pojazdów na dobę. Podobnej wielkości potoki ruchu występują na 

drodze nr 25 od strony Nowej Wsi Wielkiej oraz drodze nr 5 od strony Osielska 

i gminy Dobrcz. Duża liczba pojazdów dojeżdża także od strony Dąbrowy 

Chełmińskiej. Z kolei najintensywniejsze dojazdy do Torunia występują na drodze 
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krajowej nr 10 od strony gminy Lubicz (26 tys. pojazdów na dobę). Duże potoki 

docierają także do miasta od strony Łysomic i Chełmży (DK 91 - 17 tys. pojazdów na 

dobę), Ciechocinka i Aleksandrowa Kujawskiego (DK1),  Gniewkowa (DK 15) oraz 

gminy Zławieś Wielka (DK 80).  

 
Ryc. 13. Natężenie ruchu na drogach krajowych i wojewódzkich województwa 
kujawsko – pomorskiego w 2010 r. (źródło: Generalny Pomiar Ruchu, GDDKiA 2010) 
 

 
 

Kluczowym zagadnieniem wydaje się być rozpoznanie przemieszczeń 

pomiędzy Bydgoszczą i Toruniem. Uchwycenie siły powiązań pomiędzy miastami 

pozwoli na określenie w jakim stopniu badany duopol stanowi jeden zintegrowany 

obszar. Wyniki badań ruchu przeprowadzone przez GDDKiA wskazują, że szlaki 

transportowe poło żone pomi ędzy Bydgoszcz ą i Toruniem s ą znacznie 

obci ążone. Liczba pojazdów w ci ągu doby na DK 80 waha si ę pomi ędzy 14 tys. 

na wje ździe do Torunia a 16 tys. w okolicach mostu fordo ńskiego. Mniej 
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obci ążona jest droga nr 10, na której średnie nat ężenie ruchu pojazdów wynosi 

ok. 8 tys. na dob ę. Większość ruchu na tych szlakach generują przepływy pojazdów 

pomiędzy Bydgoszczą i Toruniem oraz w okolicach obu miast. Dodatkowo należy 

Obok ruchu lokalnego znaczny odsetek stanowi także ruch tranzytowy.  

Aby uchwycić powiązania w przepływach pojazdów pomiędzy Bydgoszczą 

a Toruniem posłużono się badaniami wykonanymi przez firmę TRAKO. W załączniku 

B Zintegrowanego Programu Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji 

bydgosko – toruńskiej na lata 2010-2015, przedstawiono wyniki badań i pomiarów 

ruchu sieci komunikacyjnej pomiędzy oboma miastami. Zgodnie z rezultatami 

pomiarów w 6 punktach wykazano, że na blisko 20 tys. pojazdów wjeżdżających od 

strony Torunia do Bydgoszczy tylko niecałe 3 tys. stanowiły samochody 

z rejestracjami CT (miasto Toruń) i CTR (powiat toruński).  

Udział samochodów z miasta i powiatu toru ńskiego wje żdżających do 

Bydgoszczy wynosił około 14%. W przypadku tylko poj azdów z Torunia 

wska źnik ten wyniósł zaledwie 9%. Z kolei udział samocho dów z Bydgoszczy 

lub powiatu bydgoskiego wje żdżających do Torunia stanowił około 20% (w tym 

15% z miasta Bydgoszczy). Na wielko ść natężenia ruchu wpływ maj ą zatem 

dojazdy do obu miast z ich bezpo średniego zaplecza, natomiast powi ązania 

komunikacyjne pomi ędzy miastami nie s ą obecnie dominuj ące.  

Swoistym identyfikatorem powiązań międzygminnych jest liczba połączeń 

komunikacyjnych oferowanych w ramach oferty transportu zbiorowego. Należy 

podkreślić, że w przeciwieństwie do regionów w których dominującą rolę odgrywa 

jeden silny ośrodek miejski, stanowiący najczęściej wielki węzeł kolejowy (np. 

Poznań, Wrocław) duże znaczenie w realizacji przewozów w przypadku 

województwa kujawsko – pomorskiego ma komunikacja autobusowa.  

Zarówno Bydgoszcz jak i Toruń skomunikowane są z bezpośrednim 

zapleczem dużą liczbą połączeń autobusowych realizowanych przez różnych 

przewoźników (m.in. PKS, M-Bus, Pol-Bus). Zdecydowanie najwięcej bezpośrednich 

połączeń z oboma miastami cechuje gminy pierwszego i drugiego pierścienia. 

Najwięcej połączeń z Bydgoszczą (powyżej 50 na dobę) posiadają: Białe Błota, 

Osielsko, Solec Kujawski i Koronowo. Ponadto duża liczba połączeń z miastem 

cechuje także Złotniki Kujawskie, Nakło nad Notecią, Szubin, Barcin i Łabiszyn. 

Z kolei duża liczba połączeń do Torunia cechuje gminy Chełmża, Lubicz, Łysomice 

i Zławieś Wielka.  
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Z uwagi na ukształtowanie węzłów kolejowych w obu miastach wspomniany 

środek transportu odgrywa kluczową rolę w dojazdach tylko w przypadku części gmin 

obszaru funkcjonalnego. Najwięcej połączeń do Bydgoszczy posiadają gminy: 

Osielsko, Solec Kujawski i Świekatowo. Z kolei do Torunia największa liczba 

pociągów kursuje z Aleksandrowa Kujawskiego, Solca Kujawskiego, Lisewa 

i Kowalewa Pomorskiego.  

Liczba połączeń komunikacyjnych Bydgoszczy z Toruniem jest duża i wynosi 

łącznie 76 (23 kolejowe i 53 autobusowe). Głównym problemem ograniczającym 

korzystanie z transportu zbiorowego jest stan techniczny szlaku kolejowego oraz 

brak trasy o parametrach co najmniej drogi ekspresowej, co skutkuje dłuższym 

czasem podróży. Szansą na wzrost liczby pasażerów i przejęcie przez kolej głównej 

roli przewozowej na tym odcinku jest realizacja koncepcji szybkiej kolei BiTCity.  

 

Ryc. 14. Liczba połączeń komunikacyjnych (kolejowych i autobusowych) z 
Bydgoszczą i Toruniem (źródło: Analiza spójności i konkurencyjności kształtującego się 
Bydgosko – Toruńskiego Obszaru Metropolitalnego, 2013). 
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6.1.2. Czasowa dost ępność środkami transportu indywidualnego i zbiorowego 

Badanie dostępności transportowej Bydgoszczy i Torunia przeprowadzono w 

oparciu o analizę dostępności czasowej przy wykorzystaniu samochodu i transportu 

zbiorowego (autobusy i kolej). 

 Dostępność czasowa przy wykorzystaniu samochodu  okazuje się być 

zdecydowanie lepsza aniżeli ma to miejsce w przypadku komunikacji publicznej. 

Ryciny 15 – 17 przedstawiają dostępność czasową w postaci izochron przy użyciu 

prywatnego pojazdu. Czas dojazdu do Bydgoszczy jest najkrótszy z obszaru gmin 

powiatu bydgoskiego. W zdecydowanej większości przypadków dotarcie do centrum 

miasta zajmuje do 30 minut. Z kolei dostępność 60 minut cechuje większość 

jednostek powiatowych graniczących z powiatem ziemskim. Analogiczna sytuacja ma 

miejsce w przypadku dojazdów do Torunia. Duża część gmin położonych w powiecie 

toruńskim cechuje dostępności 30 minut do centrum miasta. Wyraźnie dostrzec 

można także wpływ autostrady na wartość dostępności. Izochrony w kierunku 

północnym na rycinie 20 odkształcają się południkowo.  

 Zestawienie sumarycznej dostępności dla obu miast (obliczanej na podstawie 

najszybszego dojazdu do Bydgoszczy lub Torunia) potwierdza wyraźnie najlepszą 

dostępność gmin położonych w bezpośrednim sąsiedztwie stolic regionu. Niemalże 

cały obszar położony pomiędzy oboma miastami cechuje dostępność do 30 minut. 

Wyjątek stanowią jedynie niewielkie obszary na terenie gmin Zławieś Wielka i Solec 

Kujawski. Na wyniki badania wpływ ma ukształtowanie sieci drogowej i konieczność 

przejazdu przez Wisłę. 

 Na rycinie 18 przedstawiono dostępność czasową Bydgoszczy lub Torunia 

przy wykorzystaniu samochodu wg gmin. Jednocześnie wyznaczono 2 strefy 

czasowe dojazdu do miast stanowiących rdzeń MOF. Strefa dojazdu samochodem 

do 30 minut objęła niemalże w całości obszar obu powiatów ziemskich (z wyjątkiem 

gminy Czernikowo w powiecie toruńskim). Ponadto w skład tej strefy wchodzą także 

położone poza powiatami ziemskimi gminy: Łabiszyn, Rojewo, Gniewkowo oraz 

Aleksandrów Kujawski (miasto i gmina). Z kolei strefa dojazdu do Bydgoszczy lub 

Torunia w ciągu 60 minut obejmuje 2/3 województwa i rozciąga się od Grudziądza i 

gminy Osie na północy aż po gminy: Kruszwica i Gąsawa na południu. Z uwagi na 

rozmieszczenie obu miast wojewódzkich rozciągłość równoleżnikowa strefy jest 

jeszcze większa. Sięga ona niemalże na teren całego województwa od Więcborka aż 

po Włocławek. 
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Ryc. 15. Dostępność czasowa Bydgoszczy przy wykorzystaniu samochodu. (Źródło: 

opracowanie własne). 

 

 
 
Ryc. 16. Dostępność czasowa Torunia przy wykorzystaniu samochodu. (Źródło: 
opracowanie własne). 
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Ryc. 17. Dostępność czasowa Bydgoszczy lub Torunia przy wykorzystaniu 
samochodu. (Źródło: opracowanie własne). 

 
 
Ryc. 18. Dostępność czasowa Bydgoszczy lub Torunia wg gmin przy wykorzystaniu 
samochodu. (Źródło: opracowanie własne). 
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 Podobne analizy dostępności wykonano także bazując na informacjach 

o czasie dojazdu do miast stanowiących rdzeń obszaru funkcjonalnego Bydgoszczy 

i Torunia przy wykorzystaniu transportu zbiorowego . Wyniki badań dowodzą, że 

dostępność czasowa przy użyciu komunikacji publicznej jest dużo gorsza, aniżeli 

przy wykorzystaniu samochodu. Jedyny wyjątek stanowią dojazdy z gmin położonych 

przy liniach kolejowych. W kilku przypadkach czas dojazdu koleją był porównywalny 

(a nawet lepszy) niż czas dojazdu samochodem.  

 Dostępność czasowa Bydgoszczy do 30 minut cechowała jedynie gminy 

graniczące z miastem. Wyjątek stanowiła gmina Nakło nad Notecią, która posiada 

dobre połączenie kolejowe z Bydgoszczą. Dostępnością do 60 minut cechowały się 

głównie jednostki położone w powiatach graniczących z powiatem bydgoskim. 

Również w przypadku Torunia czas dojazdu do 30 minut cechował gminy 

sąsiadujące z miastem. Na tym tle wyróżniał się Aleksandrów Kujawski. Mapa 

dostępności Torunia wyraźnie wskazuje, że najkrótszy czas dojazdu cechuje gminy 

przez które przebiegają linie kolejowe (izochrony na rycinie 24 wyraźnie odkształcają 

się wzdłuż szlaków). 

 Ryciny: 19 i 20 przedstawiające dostępność czasową Bydgoszczy lub Torunia 

przy wykorzystaniu komunikacji zbiorowej w układzie izochron i wg gmin 

potwierdzają dużo gorszą dostępność transportu zbiorowego względem 

samochodowego. Szczególnie ważne jest zidentyfikowanie obszaru dostępności 30 

minut. Wg badań oceny dojazdów prowadzonych przez Bula (2013) 30 minut stanowi 

akceptowalny czas dojazdu do pracy. Zwiększenie czasu dojazdu prowadzi do 

wzrostu niezadowolenia osoby dojeżdżającej i zmiany preferencji komunikacyjnych. 

Dojazd w ciągu 60 minut to ostateczna akceptowalna granica w przypadku transportu 

zbiorowego. Jeżeli podróż trwa dłużej tylko osoby nie posiadające żadnej alternatywy 

nadal będą korzystać z tej formy transportu.  

Rycina 21 wskazuje na dużo mniejszy zasięg strefy dojazdu do 30 minut 

transportem zbiorowym, niż w przypadku korzystania z samochodu. Położone 

w powiecie bydgoskim lub toruńskim gminy (Koronowo, Chełmża, Łubianka, Obrowo 

i Czernikowo) znalazły się w strefie dojazdu 60 minut do Bydgoszczy lub Torunia. 

Wspomniana strefa jest również dużo mniejsza niż w przypadku dojazdu 

samochodem, co szczególnie widoczne jest na osi północ - południe. W przypadku 

dojazdu ze wschodnich i zachodnich części województwa różnice są niewielkie. 

Największy wpływ na dostępność transportową ma więc ukształtowanie sieci 

kolejowej i możliwość podróży tym środkiem transportu.  
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Ryc. 19. Dostępność czasowa Bydgoszczy przy wykorzystaniu komunikacji 
zbiorowej. (Źródło: opracowanie własne). 

 
 
Ryc. 20. Dostępność czasowa Torunia przy wykorzystaniu komunikacji zbiorowej. 
(Źródło: opracowanie własne). 
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Ryc. 21. Dostępność czasowa Bydgoszczy i Torunia przy wykorzystaniu komunikacji 
zbiorowej. (Źródło: opracowanie własne). 

 
 
Ryc. 22. Dostępność czasowa Bydgoszczy i Torunia wg gmin przy wykorzystaniu 
komunikacji zbiorowej. (Źródło: opracowanie własne). 
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6.1.3. Strefy powi ązań transportowych 

Bazując na analizach w zakresie powiązań transportowych dokonano 

delimitacji stref oddziaływania obszaru funkcjonalnego Bydgoszczy i Torunia. 

Przyjęto kilka ogólnych założeń metodologicznych dotyczących wydzielania 

obszarów funkcjonalnych: 

• zasadę ciągłości – w skład obszaru funkcjonalnego mogą wchodzić tylko 

jednostki sąsiadujące bezpośrednio z rdzeniem lub z jednostką wchodzącą 

w skład tego obszaru 

• zasadę  bezpośredniego sąsiedztwa – w skład obszaru funkcjonalnego 

wchodzą wszystkie jednostki sąsiadujące z ośrodkiem rdzeniowym 

niezależnie od ich możliwości spełnienia kryteriów delimitacji 

• zasadę zwartości – w skład obszaru funkcjonalnego wchodzą również 

jednostki nie spełniające kryteriów delimitacji, ale sąsiadujące wyłącznie z 

jednostkami spełniającymi kryteria delimitacji 

• zasadę rozłączności – każda jednostka wchodzi w skład tylko jednego 

obszaru funkcjonalnego 
W celu określenia zasięgu MOF w oparciu o powiązania transportowe 

wprowadzono kryteria delimitacyjne. Dokonano delimitacji strefy o silnych 

powiązaniach oraz słabszych powiązaniach, przyjmując kryteria zaprezentowane w 

tabelach 8 i 9. Wyniki delimitacji prezentują rycina 23 i tabele 10-12. 

Tabela 8. Kryteria delimitacji strefy o silnych powiązaniach transportowych 

Delimitacja  strefy o silnych powi ązaniach transportowych  

1 
Czas dojazdu z gminy do Bydgoszczy lub Torunia przy wykorzystaniu samochodu lub 

komunikacji zbiorowej poniżej 30 minut 

2 
Co najmniej 20 bezpośrednich połączeń transportem zbiorowym do Bydgoszczy lub Torunia w 

ciągu doby 

3 
Natężenie ruchu na głównej drodze do Bydgoszczy lub Torunia 

 powyżej 4000 aut na dobę 

Źródło: Opracowanie własne 

Tabela 9. Kryteria delimitacji strefy o słabszych powiązaniach transportowych 

Delimitacja  strefy o słabszych powi ązaniach transportowych  

1 
Czas dojazdu z gminy do Bydgoszczy lub Torunia przy wykorzystaniu samochodu lub 

komunikacji zbiorowej poniżej 60 minut 

2 
Co najmniej 1 bezpośrednie połączenie transportem zbiorowym do Bydgoszczy lub Torunia w 

ciągu doby 
 

Źródło: Opracowanie własne 
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Ryc. 23. Strefy oddziaływania Bydgoszczy i Torunia w świetle powiązań 
transportowych. (Źródło: opracowanie własne). 
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Tabela 10. Gminy wchodzące w skład strefy o silnych powiązaniach transportowych, 
spełniające wszystkie kryteria. 
 

Lp. Gmina  Powiat  
1 Aleksandrów Kujawski – miasto aleksandrowski 
2 Ciechocinek aleksandrowski 
3 Aleksandrów Kujawski – gmina aleksandrowski 
4 Białe Błota bydgoski 
5 Dąbrowa Chełmińska bydgoski 
6 Dobrcz bydgoski 
7 Koronowo bydgoski 
8 Nowa Wieś Wielka bydgoski 
9 Osielsko bydgoski 

10 Sicienko bydgoski 
11 Solec Kujawski bydgoski 
12 Gniewkowo inowrocławski 
13 Chełmża toruński 
14 Chełmża toruński 
15 Lubicz toruński 
16 Łubianka toruński 
17 Łysomice toruński 
18 Obrowo toruński 
19 Wielka Nieszawka toruński 
20 Zławieś Wielka toruński 
21 Łabiszyn żniński 
22 Bydgoszcz Bydgoszcz 
23 Toruń Toruń 

Źródło: opracowanie własne 

 
 
Tabela 11. Gminy spełniające 2 z 3 kryteriów przynależności do strefy o silnych 
powiązaniach transportowych 
 

Lp. Gmina Powiat 
1 Mrocza nakielski 
2 Nakło nad Notecią nakielski 
3 Szubin nakielski 
4 Złotniki Kujawskie inowrocławski 
5 Czernikowo toruński 
6 Kowalewo Pomorskie golubsko-dobrzyński 

Źródło: opracowanie własne 

 



 61 
 
 

Tabela 12. Gminy wchodzące w skład strefy o słabszych powiązaniach 
transportowych. 
 
Lp. Gmina Powiat Uwagi 
1 Aleksandrów Kujawski – miasto aleksandrowski  
2 Ciechocinek aleksandrowski  
3 Nieszawa aleksandrowski  
4 Aleksandrów Kujawski – gmina aleksandrowski  
5 Raciążek aleksandrowski  
6 Waganiec aleksandrowski  
7 Zakrzewo aleksandrowski  
8 Białe Błota bydgoski  
9 Dąbrowa Chełmińska bydgoski  
10 Dobrcz bydgoski  
11 Koronowo bydgoski  
12 Nowa Wieś Wielka bydgoski  
13 Osielsko bydgoski  
14 Sicienko bydgoski  
15 Solec Kujawski bydgoski  
16 Chełmno – miasto chełmiński  
17 Chełmno – gmina chełmiński  
18 Kijewo Królewskie chełmiński  
19 Lisewo chełmiński  
20 Papowo Biskupie chełmiński  
21 Stolno chełmiński  
22 Unisław chełmiński  
23 Golub-Dobrzyń – miasto golubsko-dobrzyński  
24 Ciechocin golubsko-dobrzyński  
25 Golub-Dobrzyń – gmina golubsko-dobrzyński  
26 Kowalewo Pomorskie golubsko-dobrzyński  
27 Radomin golubsko-dobrzyński  
28 Zbójno golubsko-dobrzyński  
29 Grudziądz – gmina grudziądzki  
30 Radzyń Chełmiński grudziądzki  
31 Inowrocław – miasto inowrocławski  
32 Dąbrowa Biskupia inowrocławski nie spełnia kryterium* 
33 Gniewkowo inowrocławski  
34 Inowrocław – gmina inowrocławski  
35 Janikowo inowrocławski  
36 Kruszwica inowrocławski  
37 Pakość inowrocławski  
38 Rojewo inowrocławski nie spełnia kryterium* 
39 Złotniki Kujawskie inowrocławski  
40 Lipno – miasto lipnowski  
41 Bobrowniki lipnowski nie spełnia kryterium* 
42 Chrostkowo lipnowski  
43 Kikół lipnowski  
44 Lipno – gmina lipnowski  
45 Dąbrowa mogileński  
46 Kcynia nakielski  
47 Mrocza nakielski  
48 Nakło nad Notecią nakielski  
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49 Sadki nakielski  
50 Szubin nakielski  
51 Radziejów – miasto radziejowski  
52 Dobre radziejowski  
53 Radziejów – gmina radziejowski  
54 Więcbork sępoleński  
55 Dragacz świecki  
56 Pruszcz świecki  
57 Świecie świecki  
58 Świekatowo świecki  
59 Warlubie świecki  
60 Chełmża – miasto toruński  
61 Chełmża – gmina toruński  
62 Czernikowo toruński  
63 Lubicz toruński  
64 Łubianka toruński  
65 Łysomice toruński  
66 Obrowo toruński  
67 Wielka Nieszawka toruński  
68 Zławieś Wielka toruński  
69 Cekcyn tucholski  
70 Gostycyn tucholski  
71 Lubiewo tucholski nie spełnia kryterium*  
72 Wąbrzeźno – miasto wąbrzeski  
73 Książki wąbrzeski  
74 Płużnica wąbrzeski  
75 Wąbrzeźno – gmina wąbrzeski  
76 Fabianki włocławski  
77 Lubanie włocławski  
78 Barcin żniński  
79 Gąsawa żniński  
80 Łabiszyn żniński  
81 Żnin żniński  
82 Bydgoszcz Bydgoszcz  
83 Grudziądz Grudziądz  
84 Toruń Toruń  
85 Włocławek Włocławek  

Źródło: opracowanie własne, * brak bezpośredniego połączenia transportem zbiorowym z Bydgoszczą 
lub Toruniem. 

 
W skład strefy o silnych powi ązaniach transportowych wchodz ą 23 

gminy, tj. Bydgoszcz, Toru ń oraz wszystkie jednostki gminne z powiatu 

bydgoskiego i wszystkie jednostki gminne z powiatu toru ńskiego (za wyj ątkiem 

gminy Czernikowo, która nie spełnia kryterium czasu  dojazdu poni żej 30 

minut). Dodatkowo silne powi ązania transportowe z Bydgoszcz ą wykazuje 

gmina Łabiszyn, a z Toruniem gminy: Gniewkowo, Alek sandrów Kujawski – 

miasto, Aleksandrów Kujawski – gmina oraz Ciechocin ek.  
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Wymienione jednostki spełniły wszystkie kryteria delimitacyjne przedstawione 

w tabeli 12. 6 jednostek gminnych spełniło 2 z 3 kryteriów delimitacyjnych 

przynależności do strefy o silnych powiązaniach w dojazdach do pracy. Z kolei w 

skład strefy o słabszych ale identyfikowalnych powiązaniach transportowych wchodzi 

85 gmin z 21 powiatów województwa kujawsko – pomorskiego. Cztery gminy 

należące do w/w strefy dodano z uwagi na konieczność uwzględnienia zasady 

zwartości. Były to Rojewo, Dąbrowa Biskupia, Bobrowniki i Lubiewo. Jednostki te nie 

spełniały jednak kryterium co najmniej 1 bezpośredniego połączenia transportem 

zbiorowym do Bydgoszczy lub Torunia w ciągu doby. 

 

6.2 Dojazdy do pracy 

Rozpoznanie zjawiska dojazdów do pracy pozwala na uchwycenie relacji 

funkcjonalnych pomiędzy jednostkami w zakresie lokalnych rynków pracy, co z 

punktu widzenia kształtowania się obszarów funkcjonalnych wydaje się być kluczowe 

(Kaczmarek, Mikuła, 2010). Z tego też względu migracje pracownicze stanowią jedno 

z najważniejszych (a w niektórych przypadkach jedyne) kryterium delimitacji tego 

typu jednostek (Pacione, 2001). Przemieszczenia dobowe związane z 

wykonywaniem obowiązków zawodowych są ważnym elementem dziennej ścieżki 

życia mieszkańców obszarów zurbanizowanych (Kaczmarek, 1998). 

W przeciwieństwie do wielu innych przemieszczeń ten typ migracji cechuje się dużą 

częstotliwością i cyklicznością, co skutkuje wieloma następstwami natury 

ekonomicznej, społecznej i przestrzennej. Informacja o wielkości migracji 

pracowniczych jest także niezwykle istotna dla osób zajmujących się planowaniem 

przestrzennym, szczególnie zagadnieniami transportowymi, z uwagi na możliwość 

hierarchizacji poszczególnych działań dla uzyskania wyraźnej poprawy 

funkcjonowania układu transportowego (Bul, 2013).  

Rozpoznanie przepływów pracowniczych w obszarze funkcjonalnym 

Bydgoszczy i Torunia jest możliwe tylko w oparciu o dane Głównego Urzędu 

Statystycznego o kierunkach i wielkości migracji zarobkowych z 2006 r. Zebrano je w 

oparciu o informacje z urzędów skarbowych i systemu. W niniejszym badaniu 

przyjęto, że za osobę dojeżdżającą do pracy uważa się taką, która pracuje w gminie 

innej niż jednostka będąca miejscem zamieszkania, oraz ponosi dodatkowe koszty 
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uzyskania przychodu z tytułu dojazdów. Niestety dane nie uwzględniają wszystkich 

osób pracujących a jedynie osoby zatrudnione na umowę o pracę. 

 

6.2.1. Bydgoszcz i Toru ń jako o środki dojazdów do pracy na tle kraju 

i województwa  

Wielkość dojazdów do pracy wskazuje pośrednio na potencjał gospodarczy 

danego ośrodka (Bul, 2013). Wielkie miasta cechują duże przepływy w dojazdach do 

pracy oraz większy zasięg oddziaływania w przemieszczeniach pracowniczych niż 

ma to miejsce w przypadku mniejszych ośrodków. Oczywiście duży wpływ na 

wielkość dojazdów ma rozmieszczenie miejsc zamieszkania i miejsc pracy, co jest 

cechą specyficzną każdego obszaru zurbanizowanego. 

W celu określenia pozycji Bydgoszczy i Torunia jako lokalnego rynku migracji 

pracowniczych dokonano porównania obu miast z największymi ośrodkami dojazdów 

w Polsce (tabela 13). Wg danych Głównego Urzędu Statystycznego wśród miast 

największa liczba osób migruje codziennie do Warszawy (165 tys.). Drugim 

największym ośrodkiem dojazdów do pracy są Katowice (104 tys.), które stanowią 

centrum Górnośląskiego Okręgu Przemysłowego. Trzecie miejsce z bardzo podobną 

liczbą osób dojeżdżających zajmują Kraków i Poznań (ponad 61 tys.). Dane GUS 

wskazują, że Bydgoszcz jest 13 pod względem liczby osób dojeżdżających do pracy 

ośrodkiem w Polsce. Codzienne przyjazdy pracownicze oscylują w granicach 19,7 

tys. osób. Z kolei liczba osób wyjeżdżających z miasta do innych gmin jest równa 4,5 

tys. Oznacza to, że Bydgoszcze cechuje dodatnie saldo migracji dobowych na 

poziomie około 15,1 tys. osób. Z kolei Toruń zamyka pierwszą trzydziestkę jednostek 

pod względem wielkości dojazdów. Miasto cechują przyjazdy na poziomie 10,1 tys. 

osób na dobę, natomiast liczba osób codziennie wyjeżdżających z Torunia wynosi 

3,3 tys. Saldo migracji dla miasta jest dodatnie z liczbą ponad 6,7 tys. osób. 

Porównując wielkość dojazdów do Bydgoszczy i Torunia należy podkreślić, 

że oba miasta stanowią znaczące rynki pracy w skali kraju.. Nie są to co prawda tak 

duże dojazdy jak w przypadku wielkich miast (Warszawa, Poznań, Kraków) i kilku 

mniejszych ośrodków (Rzeszów, Bielsko – Biała, Gliwice), natomiast stanowią one 

znaczące przemieszczenia, które wyraźnie pozwalają na identyfikację obszaru 

oddziaływania. Jednocześnie zakładając, że Bydgoszcz i Toruń stanowią rdzeń 

obszaru funkcjonalnego należy analizować wielkość dojazdów do głównego ośrodka 

jako sumę przemieszczeń do obu miast.  
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Tabela. 13. Bydgoszcz i Toruń na tle największych ośrodków dojazdów do pracy w 
Polsce.  
 

Lp. Gmina Liczba osób 
przyje żdżających  

Liczba osób 
wyje żdżających Saldo 

1 Warszawa 167407 12808 154599 
2 Katowice 104228 11936 92292 
3 Kraków 61863 8855 53008 
4 Poznań 61488 14209 47279 
5 Wrocław 41845 6836 35009 
6 Rzeszów 34746 4078 30668 
7 Łódź 31967 8934 23033 
8 Gdańsk 30744 12250 18494 
9 Lublin 26789 5714 21075 

10 Bielsko-Biała 24302 4700 19602 
11 Gdynia 21878 10438 11440 
12 Gliwice 20558 7484 13074 
13 Bydgoszcz  19700 4558 15142 
14 Tarnów 16726 2819 13907 
15 Kielce 16649 3839 12810 
16 Krosno 16158 1813 14345 
17 Kleszczów 15851 165 15686 
18 Opole 15772 3080 12692 
19 Szczecin 15338 3617 11721 
20 Częstochowa 14836 4643 10193 
21 Jastrzębie-Zdrój 13384 2927 10457 
22 Zielona Góra 12859 2654 10205 
23 Nowy Sącz 12776 2315 10461 
24 Polkowice 12720 1991 10729 
25 Piaseczno 12578 3737 8841 
26 Dąbrowa Górnicza 12162 10518 1644 
27 Olsztyn 11870 2251 9619 
28 Białystok 11402 4330 7072 
29 Tychy 10299 11812 -1513 
30 Toruń 10149 3352 6797 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006 
 
Łącznie liczba doje żdżających do Bydgoszczy i Torunia wynosi blisko 30 tys. 

osób, co lokuje duopol na 9 pozycji w kraju, z prze mieszczeniami o skali 

podobnej jak w przypadku Gda ńska, czy Łodzi.  Dane wskazuj ą zatem, że 

Bydgoszcz wraz z Toruniem stanowi ą ważny cel dobowych migracji 

pracowniczych w skali Polski.   

Przechodząc do analiz na poziomie regionalnym należy podkreślić, że oba 

miasta stanowią najważniejsze ośrodki codziennych dojazdów do pracy w całym 

województwie kujawsko – pomorskim. Kolejne miasto pod względem liczby osób 

dojeżdżających do pracy – Włocławek – charakteryzują przemieszczenia 4 razy 

mniejsze niż w przypadku Bydgoszczy i 2 razy mniejsze niż do Torunia. Ponadto na 

terenie województwa można wskazać kilka obszarów będących celem dojazdów do 
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pracy. Najważniejszymi z nich są ośrodki rangi powiatowej, takie jak: Inowrocław, 

Brodnica, Nakło nad Notecią, Grudziądz i Świecie. Na tle wspomnianych miast 

wyróżniają się także gminy zlokalizowane bezpośrednio przy granicy z Bydgoszczą 

(Białe Błota, Osielsko) i Toruniem (Lubicz), które można uznać za uzupełniające 

typowo miejskie rynki pracy.  

Największą skalą codziennych wyjazdów cechują się obok większych miast 

jednostki zlokalizowane w ich bezpośrednim zapleczu, takie jak Barcin, Koronowo, 

Szubin, Białe Błota i Lubicz. Ma to bezpośrednie przełożenie na wielkość salda 

migracji pracowniczych. Większe miasta powiatowe cechuje saldo dodatnie. 

Zrównoważona struktura dojazdów charakteryzuje m.in. Inowrocław i Grudziądz, z 

kolei ośrodki położone w strefie oddziaływania Bydgoszczy i Torunia (np. Nakło nad 

Notecią, Mogilno i Żnin), posiadają wyraźnie ujemne saldo migracji. Dojazdy do pracy 

według gmin w województwie kujawsko – pomorskim wg gmin prezentuje tabela 14.  

Tabela 14. Dojazdy do pracy w województwie kujawsko – pomorskim wg gmin. 

Lp. Gmina Liczba osób 
przyje żdżających  

Liczba osób 
wyje żdżających Saldo 

1 Bydgoszcz  19700 4558 15142 
2 Toruń 10149 3352 6797 
3 Włocławek 4911 1308 3603 
4 Inowrocław 2804 2738 66 
5 Brodnica 2557 741 1816 
6 Nakło nad Notecią 2335 3008 -673 
7 Grudziądz 2327 2182 145 
8 Świecie 2321 1648 673 
9 Białe Błota 1845 1389 456 

10 Mogilno 1242 1715 -473 
11 Lubicz 1179 1680 -501 
12 Ciechocinek 1149 481 668 
13 Rypin 1121 602 519 
14 Gniewkowo 1049 926 123 
15 Żnin 1048 1341 -293 
16 Lipno 1047 401 646 
17 Sępólno Krajeńskie 1022 1012 10 
18 Osielsko 989 853 136 
19 Aleksandrów Kujawski 981 958 23 
20 Nowe 920 738 182 
21 Tuchola 913 1038 -125 
22 Kijewo Królewskie 795 244 551 
23 Janikowo 778 839 -61 
24 Golub-Dobrzyń 732 509 223 
25 Barcin 726 1378 -652 
26 Strzelno 724 894 -170 
27 Koronowo 723 1666 -943 
28 Osie 710 257 453 
29 Szubin 678 1993 -1315 
30 Chełmno 632 1026 -394 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006 
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6.2.2. Skala i kierunki dojazdów do pracy do Bydgos zczy i Torunia 

Przechodząc do analizy dojazdów do pracy do obu miast stanowiących rdzeń 

Bydgosko – Toruńskiego Obszaru Funkcjonalnego należy podkreślić, że w celu 

identyfikacji wielkości dojazdów do Bydgoszczy i do Torunia posłużono się danymi 

prezentującymi informacje o wielkości przemieszczeń w wartościach bezwzględnych 

oraz informacjami o udziale przyjeżdżających do pracy w liczbie zatrudnionych w 

gminie zamieszkania. Głównym o środkiem dojazdów pracowniczych 

w województwie jest Bydgoszcz.  Informacje dotyczące liczby osób dojeżdżających 

codziennie do Bydgoszczy prezentuje tabela 15 i rycina 24. Najintensywniejsze 

dojazdy do miasta mają miejsce z obszaru położonej w bezpośrednim sąsiedztwie 

gminy Białe Błota. Wg danych GUS liczba osób przyjeżdżających do Bydgoszczy z 

tej jednostki wynosi ponad 1,1 tys. Intensywne dojazdy mają także miejsce z 

Grudziądza, Solca Kujawskiego i Osielska.. Bydgoszcz jest tak że miejscem pracy 

dla ponad 600 mieszka ńców Torunia.  Łączne dojazdy powyżej 500 osób na dobę 

mają także miejsce z Sicienka, Nakła nad Notecią, gminy Dobrcz, Szubina, 

Inowrocławia, Nowej Wsi Wielkiej i Dąbrowy Chełmińskiej. Dojazdy intensywne 

(powy żej 200 osób – rycina 11) cechuj ą łącznie 19 z analizowanych miast 

i gmin . Obok wartości bezwzględnych istotnym wskaźnikiem powiązań jest także 

udział przyjeżdżających do pracy w liczbie zatrudnionych w gminie zamieszkania 

(ryc. 25). Wskaźnikiem powyżej 20% dojeżdżających cechują się w większości gminy 

powiatu bydgoskiego (bez Koronowa i Solca Kujawskiego) oraz gminy Pruszcz i 

Świekatowo. Istotny odsetek osób (15 – 20%) dojeżdża także do Bydgoszczy z 

położonych poza powiatem ziemskim gmin: Szubin i Łabiszyn. Warto odnotować 

także większy udział osób dojeżdżających do pracy do miasta z zachodnich i 

północno – zachodnich gmin województwa kujawsko – pomorskiego.  

Istotnym wskaźnikiem powiązań przestrzennych miedzy jednostkami są również: 

liczba osób wyjeżdżających codziennie z analizowanej jednostki do pracy w innych 

gminach oraz udział wyjeżdżających do pracy z danej jednostki w liczbie 

zatrudnionych w gminie zamieszkania. Informacje te pozwalają uchwycić na ile jest to 

zależność dwukierunkowa oraz umożliwiają identyfikację strefy podmiejskiej 

o najsilniejszych powiązaniach z miastem.  

 W przypadku Bydgoszczy najintensywniejsze wyjazdy mają miejsce do dwóch 

gmin położonych w bezpośrednim sąsiedztwie miasta. Są to gminy: Białe Błota oraz 

Osielsko. Liczba osób wyjeżdżających do pracy do Torunia wynosi 263 co sprawia, 
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że miasto jest 4 największym ośrodkiem migracji Bydgoszczan. Łącznie wyjazdy z 

Bydgoszczy o skali powy żej 200 osób cechuj ą 6 gmin, z których 5 poło żonych 

jest w województwie kujawsko – pomorskim.  Analizując udział wyjeżdżających do 

pracy z Bydgoszczy w liczbie zatrudnionych w gminie zamieszkania należy 

podkreślić, że podobnie jak w przypadku dojazdów największe powiązania w 

zakresie wyjazdów z Bydgoszczy cechują gminy zlokalizowane w powiecie 

bydgoskim (szczególnie: Białe Błota, Nowa Wieś Wielka, Osielsko i Dobrcz). Duży 

udział liczby osób dojeżdżających z Bydgoszczy charakteryzuje Toruń i Nakło nad 

Notecią. Liczbę osób wyjeżdżających z Bydgoszczy do pracy wg gmin prezentuje 

tabela 16 i rycina 26. Udział wyjeżdżających do pracy z Bydgoszczy w liczbie 

zatrudnionych w gminie zamieszkania przedstawia rycina 27. 
 

Tabela 15. Liczba osób przyjeżdżających do pracy do Bydgoszczy wg gmin. 

Lp. Gmina Powiat Liczba osób 
przyje żdżających  

1 Białe Błota Powiat bydgoski 1107 
2 Grudziądz Powiat m. Grudziądz 688 
3 Solec Kujawski - miasto Powiat bydgoski 684 
4 Osielsko Powiat bydgoski 650 
5 Toruń Powiat m.  Toruń 641 
6 Sicienko Powiat bydgoski 638 
7 Nakło nad Notecią - miasto Powiat nakielski 637 
8 Dobrcz Powiat bydgoski 614 
9 Szubin - obszar wiejski Powiat nakielski 605 
10 Inowrocław Powiat inowrocławski 565 
11 Nowa Wieś Wielka Powiat bydgoski 525 
12 Dąbrowa Chełmińska Powiat bydgoski 501 
13 Nakło nad Notecią - obszar wiejski Powiat nakielski 499 
14 Koronowo - obszar wiejski Powiat bydgoski 431 
15 Koronowo - miasto Powiat bydgoski 419 
16 Pruszcz Powiat świecki 408 
17 Szubin - miasto Powiat nakielski 342 
18 Jeżewo Powiat świecki 273 
19 Łabiszyn - miasto Powiat żniński 262 
20 Barcin - miasto Powiat żniński 199 
21 Złotniki Kujawskie Powiat inowrocławski 191 
22 Świekatowo Powiat świecki 183 
23 Żnin - miasto Powiat żniński 182 
24 Świecie - miasto Powiat świecki 173 
25 Sadki Powiat nakielski 168 
26 Łabiszyn - obszar wiejski Powiat żniński 166 
27 Cekcyn Powiat tucholski 165 
28 Żnin - obszar wiejski Powiat żniński 147 
29 Włocławek Powiat m.Włocławek 146 
30 Unisław Powiat chełmiński 144 

 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006 
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Ryc. 24. Liczba osób przyjeżdżających do pracy do Bydgoszczy wg gmin (Źródło: 
opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006) 
 

 
 
Ryc. 25. Udział przyjeżdżających do pracy do Bydgoszczy w liczbie zatrudnionych w 
gminie zamieszkania. (Źródło: GUS, 2006) 
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Ryc. 26. Liczba osób wyjeżdżających z Bydgoszczy do pracy wg gmin. (Źródło: 
opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006). 
 

 
 
Ryc. 27. Udział wyjeżdżających do pracy z Bydgoszczy w liczbie zatrudnionych w 
gminie zamieszkania. (Źródło: GUS, 2006). 
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Tabela 16. Liczba osób wyjeżdżających z Bydgoszczy do pracy wg gmin. 

Lp. Gmina Powiat Liczba osób 
wyje żdżających  

1 Białe Błota Powiat bydgoski 774 
2 Osielsko Powiat bydgoski 560 
3 M.st.Warszawa Powiat m. st. Warszawa 398 
4 Toruń Powiat M . Toruń 263 
5 Solec Kujawski - miasto Powiat bydgoski 256 
6 Nowa Wieś Wielka Powiat bydgoski 246 
7 Dobrcz Powiat bydgoski 133 
8 Szubin - miasto Powiat nakielski 126 
9 Nakło nad Notecią - obszar wiejski Powiat nakielski 121 

10 Sicienko Powiat bydgoski 97 
11 Poznań Powiat m.Poznań 90 
12 Koronowo - miasto Powiat bydgoski 82 
13 Dąbrowa Chełmińska Powiat bydgoski 81 
14 Nakło nad Notecią - miasto Powiat nakielski 68 
15 Grudziądz Powiat m.Grudziądz 54 
16 Gdańsk Powiat m.Gdańsk 51 
17 Świecie - miasto Powiat świecki 48 
18 Koronowo - obszar wiejski Powiat bydgoski 43 
19 Inowrocław Powiat inowrocławski 43 
20 Płock Powiat m.Płock 38 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006 
 

 

Drugim najwa żniejszym o środkiem dojazdów do pracy w województwie 

kujawsko – pomorskim jest Toru ń. Przyjazdy do miasta (tab. 17 i ryc. 28) mają 

miejsce głównie z gmin położonych w powiecie toruńskim. Zdecydowanie najwięcej 

osób dojeżdża codziennie z gminy Lubicz. Duża liczba osób (powyżej 500) migruje 

także dobowo do Torunia z gmin: Zławieś Wielka, Obrowo i Łysomice. Dojazdy 

znaczące (powyżej 200 osób na dobę – rycina 28) mają miejsce z 11 gmin, w tym 9 

zlokalizowanych w powiecie ziemskim. Również analiza udziału przyjeżdżających do 

pracy do Torunia w liczbie zatrudnionych w gminie zamieszkania wskazuje na 

najsilniejsze powiązania miasta z gminami powiatu toruńskiego. Jedynie gminy: 

Chełmża – miasto, Chełmża – gmina i Łubianka cechuje wartość wskaźnika poniżej 

20%. Spośród jednostek położonych poza powiatem toruńskim największy odsetek 

osób dojeżdża z gminy Kowalewo Pomorskie (15 - 20%). Udział przyjeżdżających do 

pracy do Torunia w liczbie zatrudnionych w gminie zamieszkania prezentuje rycina 

29. 
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Ryc. 28. Liczba osób przyjeżdżających do pracy do Torunia wg gmin. (Źródło: 
opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006). 
 
 

 
 
Ryc. 29. Udział przyjeżdżających do pracy do Torunia w liczbie zatrudnionych 
w gminie zamieszkania. (Źródło: GUS, 2006). 
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Tabela 17. Liczba osób przyjeżdżających do pracy do Torunia wg gmin. 

Lp. Gmina Powiat Liczba osób 
przyje żdżających  

1 Lubicz Powiat toruński 1257 
2 Zławieś Wielka Powiat toruński 631 
3 Obrowo Powiat toruński 614 
4 Łysomice Powiat toruński 555 
5 Chełmża Powiat toruński 458 
6 Czernikowo Powiat toruński 397 
7 Chełmża Powiat toruński 354 
8 Bydgoszcz  Powiat m.  Bydgoszcz  263 

9 Kowalewo Pomorskie - obszar wiejski Powiat golubsko-dobrzyński 248 
10 Łubianka Powiat toruński 220 
11 Wielka Nieszawka Powiat toruński 207 
12 Aleksandrów Kujawski Powiat aleksandrowski 190 
13 Wąbrzeźno Powiat wąbrzeski 177 
14 Aleksandrów Kujawski Powiat aleksandrowski 144 
15 Kikół Powiat lipnowski 139 
16 Grudziądz Powiat m.Grudziądz 135 
17 Golub-Dobrzyń Powiat golubsko-dobrzyński 131 
18 Ciechocin Powiat golubsko-dobrzyński 123 
19 Kowalewo Pomorskie - miasto Powiat golubsko-dobrzyński 122 
20 Inowrocław Powiat inowrocławski 112 
21 Wąbrzeźno Powiat wąbrzeski 108 
22 Włocławek Powiat m.Włocławek 98 
23 Papowo Biskupie Powiat chełmiński 91 
24 Piła Powiat pilski 91 
25 Ciechocinek Powiat aleksandrowski 89 
26 Gniewkowo - miasto Powiat inowrocławski 86 
27 Fabianki Powiat włocławski 82 
28 Golub-Dobrzyń Powiat golubsko-dobrzyński 70 
29 Brodnica Powiat brodnicki 67 
30 Książki Powiat wąbrzeski 60 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006 
 

Analiza liczby osób wyjeżdżających z Torunia do pracy w innych gminach 

potwierdza, że zdecydowana większość mieszkańców miasta wyjeżdżających 

codziennie do pracy znajduje zatrudnienie w gminach położonych w powiecie 

ziemskim. Na tym tle szczególnie wyróżnia się gmina Lubicz, z którą powiązania 

Torunia są najsilniejsze. Co warte jednak odnotowania, najwa żniejszym celem 

dojazdów do pracy dla mieszka ńców Torunia jest Bydgoszcz, do której 

codziennie doje żdża ponad 600 osób . Jednocześnie powiązania w kwestii 

wyjazdów do pracy mieszkańców grodu Kopernika są dużo słabsze, aniżeli ma to 

miejsce w przypadku Bydgoszczy. Wyjazdy powyżej 200 osób na dobę mają miejsce 

jedynie do 2 gmin zlokalizowanych w województwie kujawsko – pomorskim. Również 

wskaźnik udziału wyjeżdżających do pracy z Torunia w liczbie zatrudnionych w 

gminie zamieszkania potwierdza, że największy odsetek osób wyjeżdżających z 
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miasta pracuje w gminach powiatu ziemskiego. Jedynym znaczącym wyjątkiem jest 

Bydgoszcz (oraz w pewnym stopniu Włocławek). Liczbę osób wyjeżdżających z 

Torunia do pracy wg gmin prezentują tabela 18 i rycina 30. Udział wyjeżdżających do 

pracy z Torunia w liczbie zatrudnionych w gminie zamieszkania przedstawia rycina 

31. 

Tabela 18. Liczba osób wyjeżdżających do pracy z Torunia wg gmin 

Lp.  Gmina Powiat Liczba osób 
wyje żdżających 

1 Bydgoszcz  Powiat m.Bydgoszcz  641 

2 Lubicz Powiat toruński 630 
3 M.st.Warszawa Powiat m. st. Warszawa 282 
4 Wielka Nieszawka Powiat toruński 156 
5 Łysomice Powiat toruński 148 
6 Obrowo Powiat toruński 144 
7 Zławieś Wielka Powiat toruński 117 
8 Chełmża Powiat toruński 69 
9 Łubianka Powiat toruński 68 
10 Chełmża Powiat toruński 65 
11 Aleksandrów Kujawski Powiat aleksandrowski 52 
12 Ciechocinek Powiat aleksandrowski 52 
13 Włocławek Powiat m.Włocławek 37 
14 Nakło nad Notecią - obszar wiejski Powiat nakielski 33 
15 Kowalewo Pomorskie - obszar wiejski Powiat golubsko-dobrzyński 30 
16 Golub-Dobrzyń Powiat golubsko-dobrzyński 29 
17 Poznań Powiat m.Poznań 29 
18 Świecie - miasto Powiat świecki 27 
19 Grudziądz Powiat m.Grudziądz 27 
20 Kijewo Królewskie Powiat chełmiński 26 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006 
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Ryc. 30. Liczba osób wyjeżdżających do pracy z Torunia wg gmin. (Źródło: Opracowanie 
własne na podstawie danych GUS, 20060 
 

 
 
Ryc. 31. Udział wyjeżdżających do pracy z Torunia w liczbie zatrudnionych w gminie 
zamieszkania. (Źródło: GUS, 2006). 
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 Przy założeniu, że oba miasta wojewódzkie stanowią rdzeń obszaru 

funkcjonalnego wskazanym jest przygotowanie analizy uwzględniającej dojazdy do 

obu miast jako sumy przemieszczeń. Wyniki badań przedstawiono na rycinach 32 

i 33. Jednoznacznie wskazują one, że najintensywniejsze dojazdy zarówno do 

Bydgoszczy jak i do Torunia maj ą miejsce z gmin poło żonych w granicach 

powiatów ziemskich.  Jednocześnie należy dodać, że dojazdy do Bydgoszczy 

cechują się większą skalą niż dojazdy do Torunia. Wielkość dojazdów jednoznacznie 

wskazuje, że spośród gmin położonych poza powiatami bydgoskim i toruńskim 

szczególnie mobilnymi osobami są mieszkańcy gmin: Szubin i Nakło nad Notecią 

oraz miasta Grudziądza. Intensywne dojazdy mają miejsce także z Inowrocławia, 

oraz gmin: Kowalewo Pomorskie, Unisław oraz Kijewo Królewskie. Z kolei największa 

liczba mieszkańców Bydgoszczy i Torunia wyjeżdża do gmin powiatów ziemskich. Na 

tym tle ponownie wyróżniają się położone poza granicami jednostek gminy: Szubin i 

Nakło nad Notecią oraz Kowalewo Pomorskie. Intensywniejsze wyjazdy mają także 

miejsce do największych miast województwa: Inowrocławia, Włocławka i Grudziądza.  

 
Ryc. 32. Łączna liczba osób przyjeżdżających do pracy do Bydgoszczy i Torunia wg 
gmin. (Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006) 
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Ryc. 33. Łączna liczba osób wyjeżdżających z Bydgoszczy i Torunia do pracy wg 
gmin. (Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006) 

 

 
 

Zdecydowanie największe powiązania przestrzenne w dojazdach do pracy do 

Bydgoszczy i Torunia cechują gminy powiatu bydgoskiego i toruńskiego.   

Określenie siły powi ązań między Bydgoszcz ą a Toruniem mo że umo żliwi ć 

odpowied ź na pytanie czy wskazany układ tworzy jeden obszar funkcjonalny, 

czy s ą to obecnie dwa niezale żne układy .  

W tym celu przeanalizowano wzajemne powiązania Bydgoszczy i Torunia 

oraz wszystkich gmin powiatu bydgoskiego i toruńskiego w dojazdach do pracy. 

Wyniki przedstawiono za pomocą macierzy dojazdów (tabela 19).  

Ważnym celem badań było wykonanie schematu powiązań międzygminnych 

w przepływach pracowniczych. Dodatkowo dzięki identyfikacji przepływów pomiędzy 

jednostkami możliwe było określenie rangi poszczególnych ośrodków jako miejsc 

docelowych dojazdów w relacjach wewnątrz badanego obszaru. Podstawą 

zaklasyfikowania gminy jako ośrodka danej rangi była liczba osób przyjeżdżających 

codziennie do pracy do danej gminy. Im wyższa ranga jednostki, tym większe 

znaczenie danej gminy jako centrum dojazdów pracowniczych. Kryteria klasyfikacji 

prezentuje tabela 20. Relacje pomiędzy ośrodkami przedstawiono na schemacie 

powiązań międzygminnych w dojazdach do pracy (rycina 34). Z uwagi na liczbę 

wzajemnych relacji przyjęto, że w analizie zostaną uwzględnione tylko 

przemieszczenia, które cechują się przepływami pracowniczymi powyżej 200 osób 

dziennie. 
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Tab. 19. Macierz dojazdów do pracy w gminach powiatu bydgoskiego, toruńskiego 
oraz Bydgoszczy i Toruniu. 
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Gmina 
wyjazdu 

Białe Błota   - - - - - - - - - 16 - 33 - - - - 1107 18 

Chełm ża - miasto  -  - - - - - 19 12 72 - - - - - - - 116 458 

Chełm ża - gmina  - -  - - - - 13 13 36 - - - - - - - 52 354 

Czernikowo  - - -  - - - 70 - - - 30 - - - - - 45 397 

Dąbrowa Chełmi ńska - - - -  - - - - - - - 56 - - - - 501 - 

Dobrcz  11 - - - -  44 - - - - - 88 - - - - 614 18 

Koronowo  26 - - - - 36  - - - - - 50 - - - - 850 - 

Lubicz  - - - - - - -  - 20 - 44 - - - - - 142 1257 

Łubianka  - 22 - - - - - -  27 - - - - - - 16 48 220 

Łysomice  - 17 - - - - - 42 -  - - - - - - - 82 555 

Nowa Wieś Wielka  48 - - - - - - - - -  - - - 19 - - 525 13 

Obrowo  - - - - - - - 129 - - -  - - - - - 57 614 

Osielsko  18 - - - - 20 - - - - - -  - - - - 650 - 

Sicienko  33 - - - - - - - - - - - 18  - - - 638 15 

Solec Kujawski  - - - - - - - - - - - - - -  - - 714 36 

Wielka Nieszawka  - - - - - - - - - - - - - - -  - 33 207 

Zławie ś Wielka  - - - - 32 - - 14 19 - - - - - - - - 139 631 

Bydgoszcz  774 - - - 81 133 125 - - - 246 - 560 97 274 - 17  263 

Toruń - 69 65 - - - - 630 68 148 - 144 - - 20 156 117 641  

 
(-) oznacza nieuwzględnione w statystykach GUS dojazdy poniżej 10 osób 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006 
 

 

Tab. 20. Kryteria klasyfikacji jednostek gminnych do poszczególnych rzędów. 

Rząd jednostki  Liczba osób przyje żdżających do pracy  

I  Jednostka I rzędu > 10 000 

II  Jednostka II rzędu 2 500 – 10 000 

III  Jednostka III rzędu 1 500 – 2 500 

IV  Jednostka IV rzędu 500 – 1 500 

V  Jednostka V rzędu < 500 

Źródło: Opracowanie własne 
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Ryc. 34. Powiązania międzygminne w dojazdach do pracy powyżej 200 osób na 
dobę. (Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych GUS, 2006). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
1 Białe Błota 10 Koronowo 19 Osielsko 
2 Chełmża - miasto 11 Kowalewo Pomorskie 20 Pruszcz 
3 Chełmża - gmina 12 Lubicz 21 Sicienko 
4 Czernikowo 13 Łabiszyn 22 Solec Kujawski 
5 Dąbrowa Chełmińska 14 Łubianka 23 Szubin 
6 Dobrcz 15 Łysomice 24 Wielka Nieszawka 
7 Grudziądz 16 Nakło nad Notecią 25 Zławieś Wielka 
8 Inowrocław 17 Nowa Wieś Wielka   
9 Jeżewo 18 Obrowo   
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 Analiza macierzy przepływów (tabela 19) oraz schematu powiązań 

międzygminnych (rycina 34) prowadzi do następujących wniosków: 

• Przepływy w dojazdach do pracy pomiędzy gminami obszaru funkcjonalnego z 

pominięciem przemieszczeń do Bydgoszczy i Torunia są niewielkie. Nie 

stwierdzono przepływów pomiędzy gminami powiatów ziemskich powyżej 100 

osób. Dla porównania w przypadku aglomeracji poznańskiej takich relacji jest 

26. Oznacza to, że żadna z gmin nie stanowi obszaru absorpcji dużej liczby 

pracowników a zatem potencjał gospodarczy MOF to w dużej mierze potencjał 

Bydgoszczy i Torunia jako głównych rynków pracy regionu. 

• Dojazdy do pracy do Bydgoszczy o skali większej niż 200 osób mają miejsce z 

wszystkich gmin powiatu bydgoskiego oraz 8 gmin położonych poza nim. 

• Dojazdy do pracy do Torunia o skali większej niż 200 osób mają miejsce z 

wszystkich gmin powiatu toruńskiego oraz 2 zlokalizowanych poza nim 

(Bydgoszcz i Kowalewo). 

• Wyjazdy do pracy z Bydgoszczy i z Torunia cechuje niewielka skala. W 

przypadku Bydgoszczy tylko 5 gmin przyciąga więcej niż 200 mieszkańców 

miasta, a tylko 2 gminy przyciągają więcej niż 200 Torunian. 

• Dużo większą skalą cechują się dojazdy mieszkańców Torunia do 

Bydgoszczy, aniżeli mieszkańców Bydgoszczy do Torunia.  

• Powiązania Bydgoszczy z Toruniem w dojazdach do pracy biorąc pod uwagę 

odległość między miastami i wielkość ośrodków nie są duże. Zdecydowanie 

większą skalą cechują się przemieszczenia pomiędzy miastami a gminami 

zlokalizowanymi w pierwszym pierścieniu jednostek wokół nich, niż 

przemieszczenia między Bydgoszczą a Toruniem. Liczba osób 

dojeżdżających do Torunia z Bydgoszczy stanowi zaledwie 3,3% osób 

przyjeżdżających do miasta nad Brdą, z kolei odsetek Bydgoszczan 

pracujących w Toruniu to jedynie 2,6% wszystkich dojeżdżających do grodu 

Kopernika.  

• Istnieje bardzo wyraźny podział na 2 strefy oddziaływania obu miast w 

dojazdach do pracy. Gminy położone w powiecie bydgoskim cechują dużo 

większe dojazdy do Bydgoszczy. Z kolei gminy zlokalizowane w powiecie 

toruńskim wyraźnie ciążą do Torunia. O podziale świadczy też fakt że żadna z 

gmin nie wykazuje dojazdów powy żej 200 osób do obu miast 

jednocze śnie.  
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Przedstawione wyniki dojazdów pracowniczych jednoznacznie wskazują, że 

obecnie istnieją 2 silne, ale autonomiczne rynki pracy. Przemieszczenia pomiędzy 

Bydgoszczą i Toruniem są jak na razie niewielkie i w stosunku do sumy 

przemieszczeń z ośrodków bezpośredniego zaplecza obu miast mają małe 

znaczenie. Analizy dojazdów do obu miast wg gmin wskazują ponadto na wyraźne 

preferencje mieszkańców poszczególnych gmin w wyborze miejsca dojazdu. Bardzo 

dobrze jest to widoczne w przypadku dwóch jednostek położonych pomiędzy 

Bydgoszczą i Toruniem, gmin: Zławieś Wielka i Solec Kujawski. Gmina Zławieś 

Wielka wyraźnie ciąży w stronę Torunia. Liczba osób dojeżdżających do grodu 

Kopernika jest niemalże 4-krotnie większa niż do Bydgoszczy. Z kolei mieszkańcy 

Solca Kujawskiego zdecydowanie (18-krotnie) częściej wybierają miasto nad Brdą 

jako cel migracji. Na duże zróżnicowanie wielkości przemieszczeń do 

poszczególnych miast wskazuje rycina 35. prezentująca stosunek liczby osób 

dojeżdżających do Torunia i Bydgoszczy z gmin województwa kujawsko – 

pomorskiego.  

 
Ryc. 35. Stosunek liczby osób dojeżdżających do Torunia i Bydgoszczy z gmin 
województwa kujawsko – pomorskiego. (Źródło: opracowanie własne na podstawie danych 
GUS, 2006). 
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Rycina wyraźnie ilustruje, że strefa oddziaływania Bydgoszczy jest większa i 

obejmuje swoim zasięgiem mniej więcej obszar dawnego województwa bydgoskiego 

oraz południową część województwa włocławskiego. Z kolei liczba gmin z których 

większa liczba osób dojeżdża do Torunia jest mniejsza. Najbardziej wyrównaną 

strukturę dojazdów cechują się gminy powiatu aleksandrowskiego, rypińskiego oraz 

brodnickiego. 

  

6.2.3. Strefy dojazdów do pracy  

Na podstawie powyższych analiz przygotowano mapę stref oddziaływania 

poszczególnych miast (rycina 36). Jak już wspomniano obszar stanowiący strefę 

silniejszych powiązań Bydgoszczą jest dużo większy i obejmuje całe województwo 

na zachód od Wisły (z nielicznymi wyjątkami w okolicach Torunia. Z kolei do Torunia 

ciążą wyraźnie gminy położone do 30 km od miasta. 
 

Ryc. 36. Strefa powiązań Bydgoszczy i Torunia w dojazdach do pracy wg gmin 
województwa kujawsko – pomorskiego. (Źródło: opracowanie własne na podstawie danych 
GUS, 2006). 
 

 

 
 

Celem tej części opracowania jest delimitacja zasięgu oddziaływania obszaru 

funkcjonalnego Bydgoszczy i Torunia w oparciu o analizy dojazdów do pracy. Jak już 

wcześniej wspomniano dojazdy do pracy są jednym z najważniejszych kryteriów 

określania zasięgu oddziaływania poszczególnych jednostek. Jak pisze Korcelli 
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(1976) obserwuje się odchodzenie od złożonych kryteriów delimitacji i eliminowanie 

kryteriów strukturalnych na rzecz miar powiązań, takich jak dojazdy do pracy. Zasięg 

codziennych potoków dojazdów do pracy stanowi cechę diagnostyczną, świadczącą 

o występowaniu na danym obszarze szerszego wachlarza związków, 

odzwierciedlających przestrzenną strukturę powiązań w sektorze usług, a ponadto 

cechy struktury ludności, w tym strukturę demograficzną, zawodową i wykształcenia. 

Podobnie jak w przypadku analizy powiązań transportowych przyjęto kilka ogólnych 

założeń metodologicznych dotyczących wydzielania obszarów funkcjonalnych, tj: 

• zasadę ciągłości  

• zasadę  bezpośredniego sąsiedztwa  

• zasadę zwartości 

• zasadę rozłączności 

W celu określenia zasięgu MOF na podstawie dojazdów do pracy 

wprowadzono kryteria delimitacyjne. Dokonano delimitacji strefy o silnych oraz 

słabszych powiązaniach w dojazdach do pracy. Kryteria prezentują tabele 21 i 22. 

Wyniki delimitacji przedstawiają rycina 37 i tabele 23-25. 
 

Tab. 21. Kryteria delimitacji strefy o silnych powiązaniach w dojazdach do pracy. 
 

Delimitacja  strefy o silnych powi ązaniach w dojazdach do pracy  

1 Liczba osób przyjeżdżających powyżej 200 

2 
Udział przyjeżdżających do pracy do Bydgoszczy lub Torunia w liczbie zatrudnionych w gminie 

zamieszkania powyżej 10% 

3 Liczba osób wyjeżdżających z Bydgoszczy lub Torunia do gmin powyżej 50 

4 
Udział wyjeżdżających do pracy z Bydgoszczy lub Torunia w liczbie zatrudnionych w gminie 

zamieszkania powyżej 0,01% 

 

Źródło: Opracowanie własne 

 

Tab. 22. Kryteria delimitacji strefy o słabszych powiązaniach w dojazdach do pracy. 
 

Delimitacja  strefy o słabszych powi ązaniach w dojazdach do pracy  

1 Liczba osób przyjeżdżających > 50 

2 
Udział przyjeżdżających do pracy do Bydgoszczy lub Torunia w liczbie zatrudnionych w 

gminie zamieszkania > 5% 

Źródło: Opracowanie własne 
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Ryc. 37. Strefy oddziaływania Bydgoszczy i Torunia w dojazdach do pracy. (Źródło: 
opracowanie własne) 
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Tab. 23. Gminy wchodzące w skład strefy o silnych powiązaniach w dojazdach do 
pracy. 
 

Lp.  Gmina Powiat 
1 Białe Błota bydgoski 
2 Dąbrowa Chełmińska bydgoski 
3 Dobrcz bydgoski 
4 Koronowo bydgoski 
5 Nowa Wieś Wielka bydgoski 
6 Osielsko bydgoski 
7 Sicienko bydgoski 
8 Solec Kujawski bydgoski 
9 Kowalewo Pomorskie golubsko-dobrzyński 
10 Nakło nad Notecią nakielski 
11 Szubin nakielski 
12 Chełmża – miasto toruński 
13 Chełmża – gmina toruński 
14 Lubicz toruński 
15 Łubianka toruński 
16 Łysomice toruński 
17 Obrowo toruński 
18 Wielka Nieszawka toruński 
19 Zławieś Wielka toruński 
20 Bydgoszcz Bydgoszcz 
21 Toruń Toruń 

Źródło: Opracowanie własne 

 
Tab. 24. Gminy spełniające 3 z 4 kryteriów przynależności do skład strefy o silnych 
powiązaniach w dojazdach do pracy. 
 

Lp.  Gmina Powiat 
1 Czernikowo toruński 
2 Pruszcz świecki 
3 Świecie świecki 
4 Łabiszyn żniński 
5 Barcin żniński 

Źródło: Opracowanie własne 

 
Tab. 25. Gminy wchodzące w skład strefy o słabszych powiązaniach w dojazdach do 
pracy. 
 

Lp. Gmina Powiat Uwagi 
1 Aleksandrów Kujawski – miasto aleksandrowski  
2 Aleksandrów Kujawski – gmina aleksandrowski  
3 Białe Błota bydgoski  
4 Dąbrowa Chełmińska bydgoski  
5 Dobrcz bydgoski  
6 Koronowo bydgoski  
7 Nowa Wieś Wielka bydgoski  
8 Osielsko bydgoski  
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9 Sicienko bydgoski  
10 Solec Kujawski bydgoski  
11 Papowo Biskupie chełmiński  
12 Unisław chełmiński  
13 Golub-Dobrzyń – miasto golubsko-dobrzyński nie spełnia kryterium  
14 Ciechocin golubsko-dobrzyński  
15 Golub-Dobrzyń – gmina golubsko-dobrzyński  
16 Kowalewo Pomorskie golubsko-dobrzyński  
17 Zbójno golubsko-dobrzyński  
18 Złotniki Kujawskie inowrocławski  
19 Kikół lipnowski  
20 Kcynia nakielski  
21 Mrocza nakielski  
22 Nakło nad Notecią nakielski  
23 Sadki nakielski  
24 Szubin nakielski  
25 Sośno sępoleński  
26 Bukowiec świecki  
27 Drzycim świecki  
28 Jeżewo świecki  
29 Lniano świecki  
30 Osie świecki  
31 Pruszcz świecki  
32 Świecie świecki  
33 Świekatowo świecki  
34 Warlubie świecki  
35 Chełmża – miasto toruński  
36 Chełmża – gmina toruński  
37 Czernikowo toruński  
38 Lubicz toruński  
39 Łubianka toruński  
40 Łysomice toruński  
41 Obrowo toruński  
42 Wielka Nieszawka toruński  
43 Zławieś Wielka toruński  
44 Cekcyn tucholski  
45 Gostycyn tucholski  
46 Lubiewo tucholski  
47 Śliwice tucholski  
48 Wąbrzeźno – miasto wąbrzeski nie spełnia kryterium  
49 Książki wąbrzeski  
50 Wąbrzeźno – gmina wąbrzeski  
51 Barcin żniński  
52 Łabiszyn żniński  
53 Żnin żniński  
54 Bydgoszcz Bydgoszcz  
55 Toruń Toruń  

Źródło: Opracowanie własne 
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W skład strefy o silnych powiązaniach w dojazdach do pracy wchodzi 21 gmin, 

tj. Bydgoszcz, Toruń oraz wszystkie jednostki gminne z powiatu bydgoskiego 

i wszystkie jednostki gminne z powiatu toruńskiego (za wyjątkiem gminy Czernikowo, 

która nie spełnia kryterium liczby osób dojeżdżających codziennie z rdzenia MOF do 

gminy). Dodatkowo silne powiązania funkcjonalne z Bydgoszczą wykazują gminy: 

Szubin oraz Nakło nad Notecią a powiązania z Toruniem gmina Kowalewo 

Pomorskie. Wymienione jednostki spełniły wszystkie kryteria delimitacyjne. 5 

jednostek gminnych spełniło 3 z 4 kryteriów delimitacyjnych przynależności do strefy 

o silnych powiązaniach w dojazdach do pracy. Z kolei w skład strefy o słabszych ale 

zauważalnych powiązaniach wchodzi 55 gmin z 15 powiatów województwa kujawsko 

– pomorskiego. Dwie gminy należące do strefy o słabszych powiązaniach w 

dojazdach do pracy dodano z uwagi na konieczność uwzględnienia zasady zwartości 

(były to Golub - Dobrzyń – miasto i Wąbrzeźno – miasto). Jednostki nie spełniały 

kryterium udziału przyjeżdżających do pracy do Bydgoszczy lub Torunia w liczbie 

zatrudnionych w gminie zamieszkania > 5%. 
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7. POWIĄZANIA INSTYTUCJONALNE – WSPÓŁPRACA  

    SAMORZĄDOWA 

Zgodnie z dokumentem Ministerstwa Rozwoju Regionalnego „Programowanie 

perspektywy finansowej 2014 -2020 - Umowa Partnerstwa”, realizacja 

Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych w Polsce ma na celu sprzyjanie rozwoju 

współpracy i integracji na obszarach funkcjonalnych największych polskich miast 

oraz promowanie partnerskiego modelu współpracy różnych jednostek 

administracyjnych na miejskich obszarach funkcjonalnych. Ponadto obszar realizacji 

„ZIT wojewódzkiego” zostanie wyznaczony uchwałą zarządu województwa, mając na 

względzie uzgodnienia z gminami zainteresowanymi współprac ą z obszaru MOF 

OW. Jednym z warunków realizacji ZIT będzie udokumentowanie chęci współpracy 

jednostek samorządu terytorialnego służącej realizacji wspólnych działań w ramach 

ZIT. Z powyższych względów wprowadzenie kryterium zasięgu współpracy 

samorządowej jako jednej z przesłanek delimitacji MOF Bydgoszczy i Torunia wydaje 

się w pełni uzasadnione.  

W niniejszym opracowaniu wzi ęto pod uwag ę dwie formy takiej współpracy: 

• polityczne inicjatywy współpracy metropolitalnej w ramach 

Bydgosko-Toru ńskiego Obszaru Metropolitarnego, nosz ące 

najcz ęściej nazw ę porozumie ń partnerskich, 

• ustawowe formy współpracy mi ędzygminnej, maj ące na celu wspólne 

wykonywanie zada ń publicznych (zwi ązki, porozumienia). 

 

7.1. Polityczne inicjatywy współpracy metropolitaln ej 

Obszar bipolarnej Aglomeracji Bydgosko-Toruńskiej został określony jako 

potencjalny biegun rozwoju społeczno-gospodarczego o znaczeniu europejskim (tzw. 

europol) w Koncepcji Polityki Przestrzennego Zagospodarowania Kraju z lipca 

2001 r. i zdelimitowany w Planie Zagospodarowania Przestrzennego Województwa 

Kujawsko-Pomorskiego uchwalonym w czerwcu 2003 r. 

W celu realizacji wspólnych działań, z inicjatywy prezydentów Bydgoszczy 

i Torunia zorganizowane zostały konferencje regionalne 1 lipca 2002 r. w Lubostroniu 

i 8 grudnia 2003 r. w Bydgoszczy, na których podpisane zostały deklaracje 

współpracy obu miast na rzecz tworzenia i kształtowania Aglomeracji Bydgosko- 
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Toruńskiej oraz opracowania planu zagospodarowania przestrzennego Bydgosko- 

Toruńskiego Obszaru Metropolitarnego. 

Na kolejnej konferencji, zorganizowanej w Toruniu, z inicjatywy Unii Metropolii 

Polskich przez Marszałka Województwa Kujawsko-Pomorskiego w dniu 20 kwietnia 

2005 r., prezydenci obu miast, marszałek województwa oraz starostowie powiatów 

bydgoskiego i toruńskiego podpisali stosowne porozumienie partnerskie w sprawie 

utworzenia Bydgosko-Toru ńskiego Obszaru Metropolitalnego . Porozumienie 

wpłynęło na zacieśnienie współpracy między samorządami, między innymi poprzez 

utworzenie stałego Kolegium Bydgosko-Toruńskiego Obszaru Metropolitalnego, oraz 

ukierunkowało działania na rzecz tworzenia metropolii.  

W dniu 27 czerwca 2008 r. podpisano kolejne porozumienie partnerskie 

w sprawie Bydgosko-Toruńskiego Obszaru Metropolitalnego. Grono sygnatariuszy 

powiększyło się w stosunku do poprzedniego porozumienia o 17 burmistrzów 

i wójtów miast i gmin z powiatu bydgoskiego i toruńskiego. Celem porozumienia było 

zobowiązanie się do solidarnych działań na rzecz ustanowienia Bydgosko-

Toruńskiego Obszaru Metropolitalnego w celu stworzenia płaszczyzny 

współdziałania dla wykonywania zadań publicznych o charakterze ponadlokalnym 

oraz promowanie wspólnych projektów metropolitalnych Rządu Polskiego i Komisji 

Europejskiej zmierzających do podniesienia konkurencyjności Polski w Europie. 

W szczególności sygnatariusze porozumienia wskazali na wolę współpracy 

w zakresie: 

1) ukonstytuowania bydgosko – toruńskiego związku metropolitalnego 

koordynującego i wykonującego zadania dla zaspokojenia potrzeb 

mieszkańców obszaru metropolitalnego, 

2) kształtowania zintegrowanego planu transportu publicznego na obszarze 

metropolitalnym, w tym realizacji projektu – BiT City – Szybka Kolej 

Metropolitalna, 

3) kształtowania i prowadzenia metropolitalnej polityki ochrony krajobrazu 

i środowiska, 

4) wypracowania wspólnej koncepcji planu zagospodarowania przestrzennego 

Bydgosko – Toruńskiego Obszaru Metropolitalnego, jako elementu Koncepcji 

Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, 

5) integracji służb odpowiedzialnych za bezpieczeństwo i zarządzanie kryzysowe 

w Bydgosko – Toruńskim Obszarze Metropolitalnym, 
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6) wspólnej promocji Bydgosko –Toruńskiego Obszaru Metropolitalnego w kraju 

i Europie oraz wypracowania wspólnych przedsięwzięć, podnoszących 

konkurencyjność Bydgosko – Toruńskiego Obszaru Metropolitalnego w Unii 

Europejskiej. 

W porozumieniu określono również następujące zasady pracy Kolegium B-TOM: 

1) prace Kolegium organizować będzie Marszałek Województwa Kujawsko – 

Pomorskiego przy pomocy powołanego przez siebie Sekretarza w Urzędzie 

Marszałkowskim, 

2) spotkania Kolegium odbywać się będą co najmniej cztery razy w roku, 

a decyzje podejmowane będą w drodze głosowania, 

3) Kolegium zaproponuje stałe uczestnictwo w organizowanych przez siebie 

konferencjach, debatach i konsultacjach partnerom społeczno – 

gospodarczym działającym w Bydgosko – Toruńskim Obszarze 

Metropolitalnym, 

W końcowym postanowieniu stwierdzono, iż porozumienie partnerskie ma charakter 

inicjujący współpracę i nie pociąga bezpośrednio zobowiązań prawnych, natomiast 

wszelkie umowy lub porozumienia komunalne w sprawie jego realizacji, zwłaszcza 

zawierające zobowiązania majątkowe, w zależności od bieżących potrzeb, 

dokonywane będą zgodnie z właściwymi przepisami prawnymi. 

W dniu 25 marca 2010 r. zawarto porozumienie partnerskie marszałka 

województwa i prezydentów Bydgoszczy i Torunia, w którym strony usankcjonowały 

dotychczasową współpracę oraz postanowiły ją zintensyfikować dotychczasową 

współpracę poprzez podejmowanie nowych inicjatyw prowadzących do rozwoju 

Bydgosko-Toruńskiego Obszaru Metropolitalnego. Podstawową intencją dokumentu 

było rozwijanie współpracy w zakresie: 

� inwestycji infrastrukturalnych, w tym dalszych działań prowadzących do 

stworzenia zintegrowanego systemu transportu publicznego na terenie 

aglomeracji bydgosko-toruńskiej, 

� określenia ekologicznej polityki racjonalnego gospodarowania odpadami 

z uwzględnieniem możliwości ich ponownego wykorzystania, 

� zapewnienia zrównoważonego rozwoju aglomeracji poprzez koordynację 

planowania i zagospodarowania przestrzeni w myśl zasad kształtowania ładu 

przestrzennego. 
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 Ostatnim z serii porozumie ń partnerskich jest dokument z dnia 28 

września 2012 r., podpisany przez prezydentów Bydgoszczy  i Torunia oraz 

starostów obu powiatów ziemskich. Strony porozumien ia wyra żają wolę 

podj ęcia współpracy w celu stworzenia strategii sektorow ych pod k ątem 

przygotowania samorz ądów do wykorzystania funduszy unijnych w latach 

2014-2020. W szczególności współpraca ma dotyczyć strategii sektorowych w 

dziedzinach: 

• komunikacji, 

• poprawy jakości życia mieszkańców – zdrowie, środowisko, gospodarka 

komunalna, 

• obszaru naukowo-badawczego, 

• obszaru kulturowo turystycznego. 

Na lidera porozumienia zostało wybrane miasto Toruń. 

Jak wynika z powy ższego przegl ądu, zakres przestrzenny kolejnych 

porozumie ń partnerskich, zawieranych pocz ąwszy od 2005 r., nie zmienia si ę 

i konsekwentnie obejmuje oba miasta centralne: Bydg oszcz i Toru ń oraz 

powiaty ziemskie, bezpo średnio otaczaj ące stolice województwa. Oczywi ście, 

aktualne pozostaje pytanie o realne znaczenie tego rodzaju inicjatywy 

współpracy i jej wymierne efekty. 

 

 

7.2. Ustawowe formy współpracy mi ędzygminnej w MOF 

Bydgoszczy i Torunia 

Podstawowymi formami ustawowymi współpracy międzygminnej w Polsce są 

związki oraz porozumienia . W rejestrze związków międzygminnych, prowadzonym 

przez Ministerstwo Administracji i Cyfryzacji, na dzień 30 czerwca 2013 r. znajdowały 

się 2 związki, do których należały obie stolice województwa kujawsko-pomorskiego 

oraz gminy z ich bezpośredniego otoczenia (powiaty bydgoski i toruński), przy czym 

jeden ze związków został zlikwidowany. 
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Tabela 26. Związki międzygminne z uczestnikami z obszaru MOF Bydgoszczy i 
Torunia. 
 
Nazwa związku 
i jego siedziba 

Gminy uczestnicz ące w 
związku 

Zadania  Data 
rejestracji  

Data 
likwidacji 

Związek Gmin 
Dorzecza Brdy z 
siedzibą w 
Bydgoszczy (woj. 
kujawsko-
pomorskie) 

(16) : gm. Białe Błota, m. i gm. 
Brusy (*), m. Bydgoszcz, gm. 
Cekcyn, m. Chojnice (*), m. i 
gm. Kamień Krajeński, gm. 
Konarzyny (*), m. i gm. 
Koronowo, gm. Pruszcz, gm. 
Przechlewo (*),gm. Rzecznica 
(*), m. i gm. Sępólno 
Krajeńskie, gm. Sicienko, gm. 
Sośno, gm. Świekatowo, m. i 
gm. Tuchola 
 (*) – gminy z terenu woj. 
pomorskiego 

kształtowanie i 
ochrona środowiska 
dorzecza Brdy: 
przywrócenie 
czystości, zwiększenie 
retencji, ochrona wód, 
ziemi i powietrza oraz 
krajobrazu będącego 
bazą rekreacji i 
turystyki, racjonalne 
gospodarowanie 
zasobami wodnymi 

7.06.1994r.  

Metropolitalny 
Związek Gmin 
Bydgoskich z 
siedzibą w 
Bydgoszczy (woj. 
kujawsko-
pomorskie) 

(9): m. Bydgoszcz, gm. Białe 
Błota, gm. Dąbrowa 
Chełmińska, gm. Dobrcz, m. i 
gm. Koronowo, gm. Nowa 
Wieś Wielka, gm. Osielsko, 
gm. Sicienko, m. i gm. Solec 
Kujawski 

ochrona środowiska, 
zagospodarowywanie 
i unieszkodliwianie 
odpadów, 
komunikacja lokalna, 
rozwój kultur, sportu, 
turystyki 

13.02.2002 6.03.2012r. 
 

Źródło: rejestr związków międzygminnych - Biuletyn Informacji Publicznej Ministerstwa Administracji i 
Cyfryzacji 
 

Metropolitalny Związek Gmin Bydgoskich powstał w 2001 roku. U podstaw jego 

powstania leżała idea współpracy w obszarze zagospodarowania i unieszkodliwienia 

odpadów. Ponieważ gminy wchodzące w jego skład realizowały te zadania 

samodzielnie, MZGB stracił rację bytu. Nowe przepisy o ochronie środowiska, na co 

zwrócił uwagę Narodowy Fundusz Ochrony Środowiska, uniemożliwiają jego 

istnienie w dotychczasowej formule. Związek nie realizował statutowych zadań Dzięki 

rozwiązaniu tej formuły pojawiły się nowe obszary potencjalnej współpracy, z większą 

niż dotychczas ilością partnerów-gmin, szczególnie w kontekście nowych przepisów 

dotyczących gospodarowania odpadami. Rozwiązanie związku nastąpiło uchwałą nr 

4/2011 Zgromadzenia Metropolitalnego Związku Gmin Bydgoskich z dnia 16.11.2011 

Dnia 6 marca 2012 roku  związek wykreślono z rejestru związków międzygminnych 

międzygminny (Dz. Urz. Województwa Kujawsko-Pomorskiego z dnia 19 marca 

2012 r., poz. 606.). 

 



 93 
 
 

Tabela 27. Porozumienia międzygminne zawarte przez miasto Bydgoszcz. 

Zakres porozumienia Data 
zawarcia 

Jednostki uczestnicz ące 
w porozumieniu 

wspólna realizacja projektu pn. „Program 
działań dla miejskich obszarów 
funkcjonalnych Bydgoszczy i Torunia w nowej 
perspektywie finansowej 2014 – 2020” w 
ramach Programu Operacyjnego Pomoc 
Techniczna 

2013 

Toruń 
powiat bydgoski 
powiat toruński 
Nakło nad Notecią 
Kowalewo Pomorskie 

zapewnienie opieki nad bezdomnymi 
zwierzętami 2011-2012 

Dąbrowa Chełmińska 
Nowa Wieś Wielka 
Koronowo 
Białe Błota 
Solec Kujawski 
Sadki 
Osielsko 
Sicienko 

współfinansowanie działań promocyjnych 
poprzez międzynarodowe połączenia lotnicze 

2011 
Toruń 
Województwo Kujawsko-
Pomorskie 

budowa, utrzymanie i eksploatacja regionalnej 
instalacji do przetwarzania odpadów 
komunalnych 

2009-2012 

Solec Kujawski 
Mrocza 
Nowa Wieś Wielka 
Osielsko 
Sicienko 
Białe Błota 
Dobrcz 
Dąbrowa Chełmińska 
Sadki 
Nakło nad Notecią 
Koronowo 
Łubianka 
Kcynia 
Szubin 
Zławieś Wielka 
Obrowo 
Łysomice 
Wielka Nieszawka 
Lubicz 
Czernikowo 
Toruń 

wspólne działania na rzecz uruchomienia 
turystycznego szlaku wodnego na rzece 
Brdzie na odcinku Bydgoszcz – Zalew 
Koronowski 

2007 Koronowo 

wspólna realizacja komunikacji miejskiej 2006-2008 Białe Błota 
Dąbrowa Chełmińska 

dofinansowanie przygotowania i opracowania 
studium wykonalności dla projektu BiT City 

2006 
Toruń, Województwo Kujawsko-
Pomorskie 

Źródło: opracowanie własne na podstawie Biuletynu Informacji Publicznej miasta Bydgoszcz 
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Tabela 28. Porozumienia międzygminne zawarte przez miasto Toruń. 

Zakres porozumienia Data 
zawarcia 

Jednostki uczestnicz ące 
w porozumieniu 

organizacja publicznego transportu 
zbiorowego 

2011-2012 Lubicz 

gospodarka odpadami komunalnymi 2009-2011 

Lubicz 
Obrowo 
Łubianka 
Czernikowo 
Łysomice 
Zławieś Wielka 

realizacja inwestycji „Budowa drogi Toruń – 
Małgorzatowo gm. Lubicz w ciągu ulic 
Olimpijska i Leśny Trakt”. 

2005 Lubicz 

Źródło: opracowanie własne na podstawie Biuletynu Informacji Publicznej miasta Toruń 
 

Najwi ększą liczb ę gmin obejmuj ą porozumienia z zakresu gospodarki 

odpadami.  Ma to związek przede wszystkim z budową Zakładu Termicznego 

Przekształcania Odpadów Komunalnych dla Bydgosko-Toruńskiego Obszaru 

Metropolitalnego. Umowa na unijne dofinansowanie tego projektu została podpisana 

3 marca 2011 r. w Ministerstwie Rozwoju Regionalnego w Warszawie. Uroczyste 

podpisanie umowy na zaprojektowanie i wybudowanie Zakładu odbyło się 

18 września 2012 roku w Bydgoszczy. Projekt obejmuje stworzenie spójnych 

systemów gospodarki odpadami dla miast Bydgoszczy i Torunia oraz sąsiednich 

gmin wraz z budową instalacji do termicznego przekształcania odpadów. Jego 

wydajność ma wynosić 180 tys. ton. Przedsięwzięcie zakłada budowę: 

• Zakładu Termicznego Przekształcania Odpadów Komunalnych 

z odzyskiem energii przy ul. Wojska Polskiego w Bydgoszczy, 

• kompostowni do kompostowania selektywnie zebranych odpadków 

ulegających biodegradacji na terenie Kompleksu Unieszkodliwiania 

Odpadów ProNatura w Bydgoszczy, 

• stacji  przeładunkowej odpadów w Toruniu, 

• sieci przesyłowej wyprowadzającej energię cieplną z ZTPOK wraz 

z infrastrukturą, 

• sieci przesyłowej wyprowadzającej energię elektryczną z ZTPOK wraz 

z infrastrukturą. 

Do 31 grudnia 2015 roku będą funkcjonowały dwa odrębne regiony gospodarki 

odpadami: toruński i  bydgoski, a połączenie nastąpi po 31 grudnia 2015 roku. 
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Najnowszym wspólnym projektem jest  „Program działa ń dla miejskich 

obszarów funkcjonalnych Bydgoszczy i Torunia w nowe j perspektywie 

finansowej 2014-2020" , który ma na celu przygotowanie partnerów projektu do 

nowej perspektywy unijnej 2014-2020 oraz zintegrowanego terytorialnie zarządzania 

rozwojem w ramach obszarów funkcjonalnych. Liderem Projektu jest Miasto 

Bydgoszcz. Projekt przewiduje: 

1) delimitację dla miejskich obszarów funkcjonalnych Bydgoszczy i Torunia, 

2) zbadanie związków funkcjonalnych i określenie różnych wariantów zasięgu 

obszaru lub obszarów funkcjonalnych wraz z wskazaniem powiązań 

funkcjonalnych pomiędzy bydgoskim i toruńskim miejskim obszarem 

funkcjonalnym oraz określenie sposobu zarządzania i rozwoju dla tych 

powiązań, 

3) identyfikację wspólnych celów rozwojowych wraz z opracowaniem strategii dla 

danego obszaru funkcjonalnego, 

4) wsparcie w zakresie przygotowania propozycji projektów wraz z dokumentacją 

dla przedsięwzięć, które mają być finansowane ze środków funduszy 

strukturalnych w ramach perspektywy finansowej 2014-2020. 

Projekt będzie realizowany w okresie czerwiec 2013 r. - grudzień 2014 r., a jego 

przewidywany koszt całkowity to 2 959 500 zł, z czego dofinansowanie 

z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Programu 

Operacyjnego Pomoc Techniczna wynosi 2 663 550 zł. Udział partnerów we wkładzie 

własnym jest proporcjonalny według liczby mieszkańców. 

Na podstawie obu opisanych powy żej rodzajów współpracy 

samorz ądowej opracowano zbiorcze zestawienie dotycz ące siły powi ązań 

instytucjonalnych w ramach miejskich obszarów funkc jonalnych Bydgoszczy i 

Torunia . Punktacja został przygotowana w oparciu o następujące zasady: 

• udział w porozumieniach partnerskich – 1 pkt 

• udział w projekcie „Program działań dla miejskich obszarów funkcjonalnych 

Bydgoszczy i Torunia w nowej perspektywie finansowej 2014-2020" – 1 pkt  

• udział w porozumieniu ws. budowy, utrzymania i eksploatacji regionalnej 

instalacji do przetwarzania odpadów komunalnych – 1 pkt  

Analiza zestawienia pozwala na stwierdzenie, iż największa siła powiązań 

instytucjonalnych w zakresie współpracy samorządowej występuje w ramach 

powiatów bydgoskiego i toruńskiego. Jednak istnieje również grupa kilku gmin, które 

odznaczają się doświadczeniem w zakresie współdziałania na obszarze MF (tab. 29, 

ryc. 38). 
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Tabela 29.  Współpraca samorządowa w MOF Bydgoszczy i Torunia – zestawienie 
zbiorcze. 
 
L.P. 

 
Miasto/gmina Powiat Porozumienia 

partnerskie 
Projekt 
MRR 

Porozumienie 
odpadowe 

Suma 
punktów 

1 Bydgoszcz Bydgoszcz x x x 3 
2 Białe Błota bydgoski  x x x 3 
3 Dąbrowa Chełmińska bydgoski x x x 3 
4 Dobrcz bydgoski x x x 3 
5 Koronowo bydgoski x x x 3 
6 Nowa Wieś Wielka bydgoski x x x 3 
7 Osielsko bydgoski x x x 3 
8 Sicienko bydgoski x x x 3 
9 Solec Kujawski bydgoski x x x 3 
10 Toruń Toruń x x x 3 
11 Czernikowo toruński x x x 3 
12 Lubicz toruński x x x 3 
13 Łubianka toruński x x x 3 
14 Łysomice toruński x x x 3 
15 Obrowo toruński x x x 3 
16 Wielka Nieszawka toruński x x x 3 
17 Zławieś Wielka toruński x x x 3 
18 Chełmża miasto toruński x x  2 
19 Chełmża gmina wiejska toruński x x  2 
20 Nakło nad Notecią nakielski  x x 2 

21 
Kowalewo 
Pomorskie 

golubsko-
dobrzyński 

 x  1 

22 Kcynia nakielski   x 1 
23 Mrocza nakielski   x 1 
24 Sadki nakielski   x 1 
25 Szubin nakielski   x 1 
 Gmin razem   19 21 22 - 
Źródło: opracowanie własne  
 
 
Ryc. 38. Zasięg wybranych form współpracy samorządowej w MOF Bydgoszczy  
i Torunia (Źródło: opracowanie własne). 
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8. DELIMITACJA OBSZARU FUNKCJONALNEGO BYDGOSZCZY  

      I TORUNIA – SYNTEZA  

W procedurze delimitacji obszaru funkcjonalnego Bydgoszczy i Torunia 

uznano, że opracowanie MRR stanowi punkt wyjścia, ale jego ograniczona liczba 

kryteriów (zapewniająca co prawda prostotę i czytelność i dostosowana do wymogu 

porównywalności w skali całego kraju) wymaga powiększenia. Tym samym 

pogłębiona została analiza struktury społeczno-gospodarczej i powiązań w obszarze 

funkcjonalnym Bydgoszczy i Torunia.   

W niniejszym opracowaniu w ostatecznej delimitacji MOF Bydgoszczy i Torunia 

przyjęto następujące kryteria:  

1. Kryterium programowe, wynikaj ące z tre ści dokumentów i wst ępnych 

delimitacji Ministerstwa Rozwoju Regionalnego 

2. Kryterium spójno ści społeczno-gospodarczej, wyra żone syntetyczn ą 

miar ą dodatnich warto ści wska źnika Perkala 

3. Kryterium stopnia zurbanizowania, ilustruj ące, w szczególno ści stopie ń 

zainwestowania i  zagospodarowania terenu, wyra żone syntetyczna 

miar ą dodatnich warto ści wska źnika Perkala 

4. Kryterium dost ępności transportowej 

5. Kryterium dojazdów do pracy do o środków centralnych MOF  

6. Kryterium współpracy samorz ądowej, ilustruj ące stan dotychczasowej 

współpracy jednostek samorz ądowych. 

 

Kryterium programowe   

Kryteria delimitacji obszaru funkcjonalnego Bydgoszczy i Torunia jako strefy 

oddziaływania dwóch miast województwa kujawsko-pomorskiego muszą opierać się 

w pierwszym rzędzie na dyrektywach płynących z opracowań Ministerstwa Rozwoju 

Regionalnego (Delimitacja miejskich…, 2012), oraz funkcji jakim maja służyć to 

znaczy współpracy międzygminnej w celu  realizacji zintegrowanych inwestycji 

terytorialnych. W skład obszaru realizacji „ZIT wojewódzkiego” muszą wchodzić (za 

Programowanie perspektywy finansowej…2013):  

• oba miasta wojewódzkie,  

• wszystkie miasta z rdzenia MOF OW (zgodnie z ww. dokumentem MRR) oraz  

• inne gminy obszaru funkcjonalnego.  
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Łącznie w skład obszaru ZIT musi wchodzić przynajmniej połowa gmin obszaru MOF 

OW wyznaczonych w oparciu o ww. dokument.  

Kryteria strukturalne (spójno ści społeczno-gospodarczej) , ilustrujące stopień 

podobieństwa zjawisk i procesów zachodzących w obszarach funkcjonalnych, w 

szczególności związanych z poziomem rozwoju społeczno-gospodarczego  oraz z 

zagospodarowaniem terenu i poziomem zurbanizowania  oraz  

Kryterium przestrzenno-funkcjonalne , związane z zasięgiem i siłą oddziaływania 

ośrodków centralnych MOF, które dotyczą ich dost ępności transportowej  

i powiązań w zakresie dojazdów do pracy do ośrodków centralnych.  

Kryterium współpracy samorz ądowej  

Jednym z warunków realizacji ZIT na miejskich obszarach funkcjonalnych będzie 

udokumentowanie chęci współpracy jednostek samorządu terytorialnego służącej 

realizacji wspólnych działań w ramach ZIT. Za jedno z kryteriów przyjęto więc w 

analizie zakres dotychczasowej współpracy samorządów na obszarze oddziaływania 

Bydgoszczy i Torunia, w różnych formach prawnych. 

W delimitacji MOF należy mieć również na uwadze względy terytorialno-

administracyjne . Wynikają one z pragmatyki i racjonalności publicznego 

zarządzania terytorialnego. Podstawowe z nich to: dopasowanie granic MOF do 

granic podstawowych jednostek podziału terytorialnego jakimi są gminy, a w miarę 

możliwości także powiaty, zwartość przestrzenna obszaru i możliwość występowania 

w jego wnętrzu gmin nie wykazujących silnych cech strukturalnych lub  powiązań z 

miastami centralnymi, ale leżące między centrum obszaru a gminami wykazującymi 

silne związki. Kryterium to wskazuje m.in. na zaliczanie do MOF nie tylko gmin 

miejskich, ale również ich zaplecza, a więc otaczających miasto gmin wiejskich 9np. 

w przypadku Chełmży czy Aleksandrowa, składających się z dwóch odrębnych 

jednostek administracyjnych). 

Wyżej wymienione kryteria delimitacji dla 39 gmin (21 wokół Bydgoszczy i 18 

wokół Torunia) znajdujących się w pasie do max. 3 pierścienia gmin wokół 

Bydgoszczy i Torunia przedstawiają tabele 30 i 31. 

Granice delimitowanych obszarów funkcjonalnych Bydgoszczy i Torunia (MOF 

I i MOF II) przedstawiają ryciny 39 i 40. 

 



 
Tabela 30. Kryteria kwalifikacji gmin w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Bydgoszczy.  

 
 
L.P. 

 
Miasto/gmina Powiat Kryteria 

MRR 

Spójno ść 
społeczno-

gospodarcza 

Poziom 
urbanizacji 

Dost ępno ść 
transportowa 

Dojazdy 
do 

pracy 

Współpraca 
samorz ądowa Suma 

1 Bydgoszcz Bydgoszcz x x x x x x 6 
2 Białe Błota bydgoski  x x x x x x 6 
3 Dąbrowa Chełmińska bydgoski x x  x x x 5 
4 Dobrcz bydgoski x x x x x x 6 
5 Koronowo bydgoski x   x x x 4 
6 Nowa Wieś Wielka bydgoski x x  x x x 5 
7 Osielsko bydgoski x x x x x x 6 
8 Sicienko bydgoski x x x x x x 6 
9 Solec Kujawski bydgoski x x x x x x 6 
10 Nakło n. Notecią nakielski  x x  x x 4 
11 Szubin nakielski x    x x 3 
12 Łabiszyn  żniński x   x   2 
13 Mrocza nakielski      x 1 
14 Sośno sempoleński        
15 Świekatowo świecki        
16 Pruszcz świecki        
17 Unisław chełmiński        
18 Gostycyn tucholski        
19 Lubiewo tucholski  x     1 
20 Rojewo inowrocławski        
21 Złotniki Kujawskie inowrocławski         

 Gminy razem  11 11  11 11 12 - 

Źródło: opracowanie własne. Na szaro zaznaczono gminy spełniające co najmniej 2 kryteria. 
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Tabela 31. Kryteria kwalifikacji gmin w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Torunia. 

 
 
L.P. 

 
Miasto/gmina 

 
Powiat Kryteria 

MRR 

Spójno ść 
społeczno-

gospodarcza 

Poziom 
urbanizacji 

Dost ępno ść 
transportowa 

Dojazdy 
do 

pracy 

Współpraca 
samorz ądowa 

Suma 
 

1 Toruń Toruń x x x x x x 6 
2 Lubicz toruński x x  x x x 5 
3 Łubianka toruński x x x x x x 6 
4 Łysomice toruński x x x x x x 5 
5 Obrowo toruński x  x x x x 5 
6 Wielka Nieszawka toruński x  x x x x 5 
7 Zławieś Wielka toruński x  x x x x 5 
8 Chełmża miasto toruński   x x x x 4 
9 Chełmża gmina wiejska toruński    x x x 3 
10 Czernikowo toruński   x   x 2 

11 
Kowalewo  
Pomorskie  

golubsko-
dobrzyński 

x    x x 3 

12 Ciechocin  
golubsko-
dobrzyński  

 
  

   

13 Zbójno 
golubsko-
dobrzyński 

       

14 Ciechocinek aleksandrowski  x x x   3 

15 
Aleksandrów Kujawski 
miasto 

aleksandrowski    x x   2 

16 
Aleksandrów Kujawski 
gmina wiejska 

aleksandrowski    x   1 

17 Gniewkowo inowrocławski    x   1 
18 Rojewo inowrocławski        

 Gminy razem  8 6 10 13 10 11 - 

Źródło: opracowanie własne. Na szaro zaznaczono gminy spełniające co najmniej 2 kryteria. 



W toku przeprowadzonych analiz nale ży zało żyć dwa warianty zasi ęgu MOF 

odzwierciedlające lokalne uwarunkowania administracyjne (podział terytorialny), 

społeczno-gospodarcze, przyrodnicze w strefie oddziaływania Bydgoszczy 

i Torunia: 

1/ Rdzeń układu (miasta Bydgoszcz i Toru ń) oraz otaczaj ące je gminy 

należące do powiatów: bydgoskiego i toru ńskiego. Obszar ten mo żna nazwać 

MOF I  

2/ Rdzeń układu oraz powiaty go otaczaj ące plus gminy bezpo średnio 

sąsiaduj ące z ww. obszarem, wykazuj ące silne relacje z Bydgoszcz ą bądź 

Toruniem, ale le żące w innych powiatach ni ż bydgoski i toru ński. Obszar ten 

można nazwa ć MOF II. Gminy spoza powiatów bydgoskiego i toru ńskiego 

powinny spełnia ć co najmniej 2 z 6 przyj ętych kryteriów delimitacji. 

 

 

Wariant minimalny: Bydgosko-Toru ński MOF I 

Najsilniejsze cechy miejskiego obszaru funkcjonalnego i powiązania z jego 

rdzeniem (miasta: Bydgoszcz i Toruń), wykazują gminy powiatu bydgoskiego 

i powiatu toruńskiego. Zaobserwowano, że oba te powiaty stanowią bezpośrednie 

zaplecze dla procesów suburbanizacyjnych, lokalny rynek pracy oraz strefę 

intensywnych powiązań transportowych wokół Bydgoszczy i Torunia. Jest to także 

obszar porozumienia politycznego Bydgosko-Toruński Obszar Metropolitalny, 

z którymi przez lata wiązano duże nadzieje jako podmiotu integrującego ten obszar. 

MOF I obejmuje więc w całości cztery jednostki administracyjne szczebla 

powiatowego: miasto Bydgoszcz (miasto na prawach powiatu) i powiat bydgoski 

(ziemski)  wraz z jednostkami będącymi w jego granicach (8 gmin) oraz miasto Toruń 

i powiat toruński, wraz z 9 jednostkami gminnymi w jego granicach. W tych granicach 

jest to jednostka podziału terytorialno-statystycznego NTS 3, odpowiadająca także 

koncepcji delimitacji obszarów metropolitalnych według Unii Metropolii Polskich oraz 

ustaleniom Porozumienia samorządowego w sprawie Bydgosko-Toruńskiego 

Obszaru Metropolitalnego (BTOM), z 2005 r. powołującego Kolegium Bydgosko-

Toruńskiego Obszaru Metropolitalnego  i odnowionego w  2008 r. Zaletą tak 

delimitowanego obszaru jest zawieranie się w nim dwóch szczebli samorządu 

terytorialnego; powiatów i gmin. 
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Ryc. 39. Zasięg Bydgosko-Toruńskiego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego (wariant 
I minimalny – MOF I). Źródło: opracowanie własne. 

 
 

Wariant maksymalny: Bydgosko-Toru ński MOF II.  

Granice tego obszaru obejmują gminy najsilniej powiązane z Bydgoszczą 

i Toruniem, w tym gminy leżące w sąsiednich powiatach (dodatkowo od 3 do 7 gmin). 

Zasięg taki opiera się na mniej jednoznacznych kryteriach a przynależność 

niektórych gmin jest zależna od charakteru przyjętych wskaźników oraz metod ich 

interpretacji. W odniesieniu do potencjału MOF, obszar ten nie wiele różni się od 

wariantu pierwszego, natomiast w sensie operacyjnym jest trudniejszy do realizacji 

z uwagi na przyszłe związki komunalne (docelowa struktura zarządzania MOF), 

w skład których wchodziłyby gminy  z wielu powiatów.  
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Ryc. 40. Zasięg Bydgosko-Toruńskiego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego (wariant 
II maksymalny – MOF II). Źródło: opracowanie własne. 

 

Można wyobrazić sobie teoretycznie również wariant MOF III ( region 

funkcjonalny) – uwzględniający oba miasta, gminy powiatów bydgoskiego 

i toruńskiego oraz ciążące do niego miasta-ośrodki subregionalne, takie jak Żnin, 

Ciechocinek, Aleksandrów Kujawski, a nawet Inowrocław, uwzględniający głównie 

charakter przepływów między miastami, w tym dojazdów do pracy. Obszar taki 

liczyłby kilkadziesiąt gmin (co najmniej 30). Jego zasięg wykraczałby poza strefy 

aglomeracji i obejmował obszary nie objęte procesami urbanizacyjnymi, na tyle 

odległe, że nie powiązane infrastrukturalnie z rdzeniami BTOM (infrastruktura 

komunalna) oraz o słabszych powiązaniach transportowych, dla których trudno 

byłoby tworzyć np. system zintegrowanego transportu  publicznego. Tak daleko nie 

sięgają również związki i porozumienia samorządowe zarówno polityczne 

(porozumienie BTOM) jak i komunalne (np. porozumienie odpadowe). Trudno byłoby 

w nim przeprowadzić realizację zintegrowanych inwestycji terytorialnych, 

adresowanych do bezpośredniego zaplecza funkcjonalnego miast wojewódzkich. 
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Konkluzja 

Podsumowując zarówno z badań wykonanych przez IGiPZ PAN dla Ministerstwa 

Rozwoju Regionalnego (niezależnie od stopnia arbitralności  zastosowanych technik 

badawczych), jak i pragmatyki zarządzania miejskimi obszarami funkcjonalnymi       

(w tym zintegrowanych inwestycji terytorialnych planowania) wynika, że na terenie 

Bydgosko-Toru ńskiego Obszaru Funkcjonalnego kluczowe znaczenie mają 

powiązania społeczno-gospodarcze i administracyjne obu miast wojewódzkich 

oraz powi ązania w granicach silnie urbanizuj ących si ę powiatów ziemskich: 

bydgoskiego i toru ńskiego (MOF I) . Obszar ten obejmuje największy potencjał 

rozwojowy regionu, wymagający wsparcia funkcji metropolitalnych a także działań 

rewitalizacyjnych i spajających ten obszar. Zachodzą na nim  intensywne procesy 

suburbanizacji, wymagające koordynacji planowania przestrzennego oraz lepszego 

ponadlokalnego zarządzania (usługi publiczne). Tak delimitowany obszar byłby 

konkurencyjny w stosunku do najsilniejszych obszarów metropolitalnych w kraju, 

zarówno pod względem rozmiarów, jak i potencjału rozwoju i znajdowałby się pod 

względem konkurencyjności w pierwszej ósemce tego typu obszarów w Polsce. 

Ponieważ procesy rozwojowe oraz silne powiązania z Bydgoszcza i Toruniem 

wykraczają niejednokrotnie poza granice powiatów: bydgoskiego i toruńskiego do 

obszar funkcjonalnego można również zaliczyć gminy o bardzo dobrej dostępności 

do miast rdzenia, zaawansowanych procesach rozwojowych i urbanizacyjnych, 

uczestniczące już w formach współpracy samorządowej z miastami rdzenia obszaru 

(MOF II). Gminy te to: Nakło, Łabiszyn i  Szubin ciążące do Bydgoszczy  a także 

Kowalewo Pomorskie, Ciechocinek i Aleksandrów Kujawski (miasto i wieś), ciążące 

do Torunia   
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9. WNIOSKI I REKOMENDACJE DLA SAMORZ ĄDÓW   

    WOJEWÓDZTWA KUJAWSKO-POMORSKIEGO. 

Na obszarze województwa kujawsko-pomorskiego znajdu ją się dwa 

ośrodki regionalne: siedziba wojewody i urz ędu wojewódzkiego – Bydgoszcz 

(363 tys. mieszka ńców) i siedziba sejmiku wojewódzkiego i urz ędu 

marszałkowskiego – Toru ń (205 tys.). 

Oba te miasta na przestrzeni kilkusetletniej historii wykształciły znaczące 

potencjały gospodarcze i społeczne, emanujące na sąsiednie miasta i gminy. 

Procesy suburbanizacji oraz powiązania funkcjonalne spowodowały wytworzenie się 

znaczących stref podmiejskich, średniej wielkości aglomeracji w skali kraju. Zasięg 

funkcjonalny Bydgoszczy liczy co najmniej 12 gmin,  podobnie jak Torunia, co 

świadczy o ukształtowaniu się aglomeracji miejskich obu miast, które na siebie 

nachodzą (gminy Zławieś Wielka oraz Solec Kujawski ciążą jednakowo silnie i do 

Bydgoszczy i do Torunia). Osrodkii te wymieniaja się funkcjami (dojazdy do pracy z 

Torunia do Bydgoszczy i odwrotnie, dojazdy na wyższe uczelnie, powiązania 

biznesowe i administracyjne). Z uwagi na interakcje między dwoma ośrodkami oraz 

bliskość położenia, krajowe dokumenty strategiczne i przestrzenne wskazują na 

zasadność łączenia obu aglomeracji w jeden (metropolitalny) obszar funkcjonalny, 

który dzięki polityce państwa oraz działaniom oddolnym może rozwinąć się 

w średniej w skali Europy obszar metropolitalny, liczący około 800 tys. mieszkańców. 

Niewątpliwie przytoczone rezultaty wskazuj ą, że aby koncepcja 

wspólnego obszaru funkcjonalnego mogła zosta ć zrealizowana nale ży przede 

wszystkim wzmocni ć relacje pomi ędzy oboma miastami stanowi ącymi rdze ń 

obszaru funkcjonalnego.  Kluczowy w tym względzie jest projekt BiTCity, 

zakładający połączenie obu miast szybką koleją. Jest to najważniejsza inwestycja 

mogąca w dużym stopniu poprawić spójność obszaru i dostępność miast, a przez to 

przełożyć się na zwiększenie liczby osób dojeżdżających do pracy zarówno w 

Bydgoszczy jak i Toruniu. Prezentowane w analizach wyniki powinny zatem w dużej 

mierze zachęcać do działań na rzecz poprawy spójności obszaru i kreowania 

Bydgosko – Toruńskiego obszaru funkcjonalnego.  

Poprawa spójno ści obu miast maj ących stanowi ć MOF jest absolutn ą 

podstaw ą wzrostu konkurencyjno ści całego obszaru zurbanizowanego.  

Wzmocnienie powiązań funkcjonalnych pomiędzy Bydgoszczą i Toruniem powinien 
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skutkować większą liczbą osób przemieszczających się dobowo pomiędzy miastami. 

Dotyczy to zarówno osób dojeżdżających w celach zarobkowych ale także uczniów, 

studentów i osób migrujących do miast po usługi. Intensyfikacja tych powiązań 

możliwa jest przede wszystkim przez podnoszenie atrakcyjności obszaru (tworzenie 

nowych miejsc pracy, poprawę warunków życia), ale także przez podnoszenie 

jakości infrastruktury transportowej i poprawę obsługi komunikacyjnej. Realizacji tego 

celu służyć ma wdrożenie Zintegrowanego Programu Rozwoju Transportu 

Publicznego dla aglomeracji bydgosko – toruńskiej. W dokumencie zapisano m.in. 

konieczność rozwoju koncepcji BiTCity poprzez modernizację linii kolejowej nr 80, 

zakup taboru, wdrożenie systemu biletu metropolitalnego oraz budowę nowych 

przystanków. Silnie powiązanym z projektem zadaniem jest poprawa spójności 

wewnątrz samych miast i dostępności linii szybkiej kolei. W ramach projektu 

przewiduje się m.in. budowę nowych linii tramwajowych w Bydgoszczy, w tym do 

dworca głównego (już zrealizowana) oraz do dzielnicy Fordon. W przypadku Torunia 

planuje się budowę linii do dzielnicy JAR. Rozważa się także przywrócenie 

tramwajów na lewy brzeg Wisły i budowę linii tramwajowej do dworca głównego w 

Toruniu oraz powstanie linii tramwajowej łączącej Bydgoszcz z Toruniem po 

północnej stronie rzeki. Wszystkie inwestycje wyraźnie powinny wpłynąć na poprawę 

spójności obu miast a przez to na wzrost konkurencyjności całego MOF. 

 

Konkluzja  

1. Zaprezentowane przez MRR opracowanie wykonane przez dr hab. PAN 

Przemysława Śleszyńskiego pt. „Delimitacja miejskich obszarów funkcjonalnych 

stolic wojewódzkich, jest czytelne i zrozumiałe. Stanowi ono dobry i obfity materiał 

informacyjno-analityczny dla identyfikacji układów przestrzenno-funkcjonalnych, 

tworzących się  wokół ośrodków wojewódzkich w skali kraju.  

2. Za słuszny należy uznać zapis w ekspertyzie, że „urzędy marszałkowskie 

powinny mieć możliwość wpływu na ostateczny kształt granic obszarów 

funkcjonalnych”. Dyskusyjne jest stwierdzenie, że warianty mają charakter 

minimalny, gdyż może zdarzyć się tak, że w wyniku szczegółowych analiz 

regionalnych, niektóre z jednostek zostaną wykluczone z obszaru, a inne do 

niego włączone. 

3. Przyjęcie takiego założenia dało asumpt do przeprowadzenia badań 

uzupełniających, które dają podstawę do modyfikacji zasięg obszaru 
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funkcjonalnego Bydgoszczy i Torunia, który jest zgodny z wytycznymi 

ministerialnymi i jednocześnie odzwierciedla lokalny realia społeczno-

gospodarcze. Morze on być także satysfakcjonujący dla celów polityki regionalnej 

i rozwoju regionu. 

4. Uwzględniono podstawowe zasady delimitacji – rozłączności i ciągłości co jest 

zgodne z ogólnymi zasadami metod regionalizacji w geografii społeczno – 

ekonomicznej.  

5. Wśród kryteriów delimitacji miejskich obszarów funkcjonalnych, za jeden         z 

podstawowych przyjęto katalog zadań, jakie będą realizowane w jego granicach. 

Na tej podstawie dobrano wskaźniki struktury społeczno-gospodarczej i powiązań 

funkcjonalnych. 

6. Zaleca się przeprowadzenie procedury delimitacyjnej dla wszystkich ośrodków 

miejskich województwa kujawsko-pomorskiego z podziałem na ośrodki 

pierwszego rzędu – stolice województw, oraz ośrodki regionalne i ośrodki 

subregionalne. 

 

 

Zdaniem autorów niniejszego opracowania, w oparciu o dokumenty 

krajowe, do podstawowych celów utworzenia miejskich  obszarów 

funkcjonalnych o środków wojewódzkich zaliczy ć należy: 

• stworzenie podstaw do prowadzenia zintegrowanego zarządzania 

terytorialnego (w tym w ramach ZIT), 

• koordynację planowania przestrzennego w skali ponadlokalnej, 

• zintegrowanie transportu publicznego w ramach układu codziennych dojazdów 

mieszkańców na obszarze MOF, 

• osiąganie korzyści przewagi kooperacyjnej  i podniesienia efektywności, 

działań oraz  zmniejszenia ich kosztów (np. wspólne świadczenie wybranych 

usług), 

• pozyskiwanie zewnętrznych środków finansowych (w tym UE ) na realizacje 

zadań, 

• prowadzenie analiz społeczno-gospodarczych w skali MOF, wytyczanie 

kierunków rozwoju społeczno-gospodarczego, budowanie strategii rozwoju. 
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Wobec tak zarysowanych funkcji obszarów miejskich, optymalny zasi ęg 

Bydgosko-Toru ńskiego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego powinien 

obejmowa ć bezwzgl ędnie oba miasta i dwie otaczaj ące je jednostki powiatowe. 

Zdecydowana większość znajdujących się  w nich gmin (wykazuje ścisłe związki z 

ośrodkami wojewódzkimi i duże podobieństwo funkcjonalne.  Za takim rozwiązaniem 

przemawiają cechy struktury społeczno-gospodarczej oraz siła powiązań 

funkcjonalnych, zgodnie z przyjętą w KPZK definicją miejskiego obszaru 

funkcjonalnego, jako obszaru zurbanizowanego i zwartego przestrzennie o silnych 

powiązaniach wewnętrznych. Także prakseologia zintegrowanego zarządzania 

przemawia za spójnym układem jednostek dwóch szczebli podziału terytorialnego, 

jak również możliwość gromadzenia danych statystycznych dla jednostek NUTS 3 

oraz dotychczasowe, choć skromne doświadczenia współpracy komunalnej 

(porozumienie samorządowe BTOM).  

 
 

Tak rekomendowany MOF Bydgoszczy i Torunia mo że zosta ć uzupełniony o 3 

gminy z powiatu bydgoskiego (zdecydowanie Nakło a t akże Szubin i Łabiszyn) 

oraz 1 gmin ę z powiatu golubsko-dobrzy ńskiego (gmina Kowalewo Pomorskie) 

i 3 gminy z powiatu aleksandrowskiego (Aleksandrów m. i w. oraz 

Ciechocinek). Warto zauważyć, że dwie z ww. gmin (Nakło i Kowalewo) realizują 

wraz z miastami rdzenia i powiatami: bydgoskim i toruńskim wspólny projekt pn. 

„Program działań dla miejskich obszarów funkcjonalnych Bydgoszczy i Torunia w 

nowej perspektywie finansowej 2014 – 2020” w ramach Programu Operacyjnego 

Pomoc Techniczna. Jego celem jest m.in. identyfikacja wspólnych celów 

rozwojowych oraz opracowanie strategii rozwoju dla obszaru funkcjonalnego. Do 

inicjatywy tej powinny przystąpić także kolejne z ww. gmin. 

 
 

Tworzeniu bardziej „kompaktowych”, niż „rozmytych” obszarów funkcjonalnych 

powinna przyświecać perspektywa najbliższych dwóch dekad, w których Polska 

będzie krajem tracącym liczbę ludności, a wśród miast, których depopulacja 

i kurczenie się bazy ekonomicznej dotknie najbardziej, będą właśnie Bydgoszcz 

i Toruń  (do 2035 r. przewidywany spadek liczby ludności nawet o 20 %). 
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Miejski obszar funkcjonalny Bydgoszczy i Torunia , opierająca się na dwóch 

bliskich terytorialnie aglomeracjach, należałaby do jednych z najsilniejszych w kraju 

(8 miejsce wśród obszarów metropolitalnych pod względem liczby ludności) i z 

powodzeniem mogłaby realizować na swoim obszarze zintegrowane inwestycje 

terytorialne. Ich zasadniczym celem powinna być integracja obu miast (szczególnie 

funkcjonalna),  ich integracja z bezpośrednim zapleczem oraz rozwój funkcji 

metropolitalnych na całym MOF. W przypadku projektów, które z powodów 

technicznych, organizacyjnych, finansowych, politycznych lub innych, wymagałyby 

większego zasięgu przestrzennego, możliwe jest tworzenie porozumień między 

utworzonym w przyszłości związkiem komunalnym MOF a sąsiadującymi z nimi 

gminami a nawet ośrodkami subregionalnymi położonymi w dalszej odległości.  

 

Działaniom integracyjnym w MOF Bydgoszczy i Torunia  powinno zatem 

przyświecać hasło: Dwa miasta - jeden obszar funkcjonalny (met ropolitalny) 

BiT. 
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