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SYSTEM TRANSPORTU PASAZERSKIEGO NA OBSZARZE

TWORZACEJ SIE AGLOMERACJ! BYDGOSKO-TOR UNSKIEJ
JAKO ELEMENT INTEGRACJI PRZESTRZENNEJ

Zarys treéci. Wprowadzenie, Tio badar - aglomeracja bydgosko-
toruriska jako uklad koncentracji przestrzenno-gospodarczej, Za-
rys rozwoju zainwestowania systemu transportu, Charakterystyka
wspdiczesnego potencjalu transportowego i jego rozwoju w la-

tach 1960-1970, Bydgosko-Toruriski obszar integracji transpor =-

tow&jv

i, WPROWADZENIE

Wspétczesne badania géograﬁczno-—ekonomiczne w wigkszos-
ci wypadkéw wirodrqbniajq na tle proceséw urbanizacji w Polsce
réwniez i aglomeracje bydgosko-torufiskg (np. 7,13,15,22), Jed-
nakze w dotychczasowych metodach diagnostycznych lub dell -
mitacyjnych (np. 1,2,21) kryteria oraz charakterystyki natury
transportowej nie byly szerzej stosowane poza anc.llizq dojazdéw

do pracy | nauki, zreszta w ograniczonym rozmiarze,

Wychodzac z zalozenia, ze masowe, w swej skali odniesie-
nia, przejazdy codzienne ludnosci aglomeracji miejsko,przemys-
!owydh sy jedng z ich cech charakterystycznych (7,13,15,21,22)
warto na przykiadzie bydgosko-toruriskiego obszaru integracji
transportowej nadwietlié ten problem. W tym rozumieniu rozpa -
trzono rdwnle:ﬁ stopie’dA zgodnosgci przestrzennego rozmieszcze-
nia proceséw urbanizacji z uikiadem powigzar systemu trans -
portu pasaﬁrsklego.

Wydaje sie réwniez, ze do zbadania przedstawionego zagad-
nienia mozna siegngé do nieco zmodyfikowanych, wstosunku do
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dotychczasowej, praktyki narzedzi badawczych.

W prezentowanym opracowaniu oméwiono przestrzenny za-
slgg Srodkéw pasazerskiego transportu publicznego wraz z jo-
go lloéciows interpretagja. Wylqczono przewozy indywidualne,
aktualnie nie przekraczajgce 6% w stosunku do  calosci (31),
a ponadto z uwagi na brak dokiadnych danych pominigto tzw,

zamknigte przewozy zakiadowe.

Zaprezentowany temat nie posiada dotqd szerszej bibliogra-
fil, co jest usprawiedliwione krétkim jeszcze okresem badan
nad aglomeracjami miejsko przemystowymi w Polsce (22), a
szczegdlnie bydgosko-toruisks jako taks (1,2,19,28,36). Kilka
dotychczasowych. opracowasi, nie traktuje jeszcze zagadnienia
wyczerpujgco i catoéciowo ustosunkowujgc sig jedynie do nie-
ktérych fragmentéw problemu. Wigkszoéé tych prac wymienio -
no w bibliografii. Ponadto wskazaé nalezy na brak opracowah
£rédtowych, bowiem oprécz juz wskazywanych prac Barikows -
kiej i Namystowskiego (1,2,28,29), wszystkie inne, czgsto wy-
soce wartosciowe opracowania odnoszg si@ badZ do wojewédz-
twa bydgoskiego wzglgdnie Pomorza Wsch. jako catoéci, badz
oddzielnie miast Bydgoszczy i Torunia (por. 3,4,6,8,9,14,31,41,
43,44,45,46), Dopiero od roku 1971 Woj.Prac. Urbanistyczna
w Bydgoszczy przystepujgc do opracowania planu rozwoju ag-
‘lomerncji rozpoczeia dla swych potrzeb gromadzenie odpowied-
nio ‘przygotowanych aktualnych informacji (36). Catoséciowe
ujgcie przewozéw pasazerskich na tle stanu proceséw urbani-
zacji stuzy nie tylko faktografii badanego obszaru, lecz jest
materiatem Zrédiowym do poznania tak istotnych mechanizméw
funkcjonowania przemian przestrzenno-gospodarczych i spotecz-
nych (11,12,14,16,21,31).

Badania w tym zakresie prowadzone s34 w ramach problemu
wgzitowego pod kierunkiem Prof., dr R.Kartowicza z Instytutu
Planowania Przestrzennego Politechniki Warszawskiej (1,28).
Ponadto zazgbiajg sie z tym zakresem niektére prace Zakiadu
Geografii Ekonomicznej Instytutu Geografii UMK w Toruniu
(np. 33) oraz prace prowadzone na Wydziale Matematyczno-
Przyrodniczym WSN w Bydgdoszczy dotyczgce rozmiarédw i za-
siggu dojazdédw do szkdét w Bydgoszczy i Toruniu.



W niniejszym opracowaniu zasigqg przestrzenny badanych

zjawisk odpowiada wstgpnie okreslonemu bydgosko-toruriskie-
mu obszarowl zurbanizowanemu wzgl. dynamicznie urbanizujg-
cemu siq. Jednostki terytorialne (gromady | miasta) zaliczone
w pracy B.Batikowskie] (2) do tego obszaru odpowiadaty na-

stgpujgcym kryteriom:

- gestoéé zaludnienia powyzej 60 oséb/km wraz z dyna-
mika wzrostu ludnosci powyzej 15% w L 1960 - 1970,

- udziat ludnoéci utrzymujgcej sig@ z pracy poza rolnic -
twem powyzej 40%,

- odsetek dojezdzajacych do pracy w stosunku do za-
trudnionych poza rolnictwem powyzej 20%.

Wyodrgbniony na podstawie tych kryteriéw obszar o wielkos-
ci ok, 1900 km? zamieszkiwato 557 tys. mieszkaficéw wg da-
nych na rok 1970, W jego skilad wchodzg miasta Bydgoszcz
z Fordonem, Torur, Solec Kujawski, Nakto, Szubin, Aleksan-
dréw Kujawski, Ciechocinek, Nieszawa oraz 21lgromad przy -
legtych (wg stanu na 1970 r,) nalezgcych do powiatéw byd-
goskiego, toruriskiego, aleksandrowskiego, szubitiskiego i

Ch.tméyﬁlldego (por. rys. 1).

Rys. 1 - str, 38 Obszar aglomeracji bydgosko-torufiskiej (wg
1,2) -

Oznaczenia: 1- granice powiatéw, 2-granice
gromad (1970), 3- granice miast, 4-granice
opracowania zatozeri Aglomeracji Bydgosko-
Toruriskiej przez Woj.Prac,Urban, w Bydgosz-
czy, 5- granica obszaru dynamicznej urbani-
zacji (wg B.Barnkowskiej), 6- nazwy gromad,

7- obszar miast, 8- obszar dynamicznej urba-

nizacjl.
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2. TLO BADAN - AGLOMERACJA BYDGOSKO-
TORUNSKA JAKO UKLAD KONCENTRACII
PRZ@STRZENNO-GOS__PODARCZEJ

Zasadniczg cechs konurbacji bydgosko-toruriskiej jest jej
dwubiegunowy charakter, podkreslony w stanie istniejgcym
przestrzenng i funkcjonalng odrgbnosécig obu ognisk, ktérych
granice zainwestowania miejskiego sq oddalone od siebie o
okoto 30 km (liczac od Fordonu).Dzielgcy oba ogniska ob-'
szar ma, ogdlnie biorgac, cechy izomorficzne. Zatem, jezeli
rozpatrywad istniejgce procesy aglomeracyjne, to w obecnym
stanie mozna méwié tylko o zjawiskach wystepujgacych oddziel-
nie wokét Bydgoszczy i oddzielnie wokét ‘iforunia, co po-
twierdzity dotychczasowe badania (1,2,29),

W tym stanie rzeczy kolejng istotng cechs badanego ukia-
du jest jego stan "in statu nascendi” jezeli chodzi o pows -
tawanie zaglomerowanego ukiadu przestrzennego.

Nie oznacza to jednak, Zze badany obszar ten nie wyrdéznia
sig z calego regionu specyficznymi cechami. Dotychczasowe
badania (1,29) wyraZnie wykazaly jak poprzednio stwierdzo-
no, powstanie wydzielonego bydgosko-toruriskiego obszaru,
charakteryzujgcego sig koncentracjg intensywnych proceséw
urbanizacji, definiowanych jednak w kategoriach bardziej geo~
graficznych anizeli urbanistycznych.

Badany obszar tworzgcej siq konurbacji bydgosko-torufi-
skiej cechuje wyrdézniajgca sig koncentracja spoteczno-gos-
podarcza szczegéln.fe w obu strefach centralnych (por.tab,
1). Jest ona najsilniejsza w dziedzinie przemysiu - 55,3%
produkcji globalnej regionu bydgoskiego | ’52,5% zatrudnienia

w przemysle,



_40 -

(2% ‘se ‘2¢ ‘z) eipoagz

soazm | 92'2¢ %L'TE %E'TT | %S'6 %P'TC | %2'ee TeI9P npuey
‘tjodsn m zepezads |g
yoeru
%0°'00T | %0'00T %0'GS | %0'68 %0‘c¥ | %0'TT =192Zon yoAzszAm ysim
-oosfatw vu PuapMs | ¥
: P : 3 .‘ ” ngsAwazad [sureq
1soazm | %8'TS | %2'PE %8'22 | %26 %0°62 | %s've -or8 ioynpoad psopem |
Amorem
soazm | %g'oc | %T'ee | %e's | %T'6 | %z'zz | %0'pz skis
ouzd 1
ywofous mpems | %p'se | %2'6c | %0'€T | %e'tT | %v'zz | %e'sz i e
‘MIMBIO0EN @M Ydhm
-osAunzid mopep| %9'sy | %6'0S %UP'ET | %SPT %Z'2E | %b¥'oc omprumopnq
-RZ YdAzZnp *zyead
vu 1Semn z yepwds | og'ot | %9‘6E %BLPT | %P'eT %T'2E | %2'2E fsdwezad why m
Isoazm | oh2'gE %Z'sc %E'TT | %e'TT %%'9Z | %0'22 fauotuzoagodsn
*dsof m swuesmupnaez | z
%¥'te | %9'ze %2'9 | %0'9 %2'%T | %9°9T Psoupng | T
n 06T 096T 026T| 096T [* 026T | 096T 3
18emn aMuUaIUIO BazZozZsAMm dn
urna ZOZS08 ’
) M,thm wazey UnJlo.I,"w ﬁ zozsoSpAg u

emjzpomelom OFSFeD WIP [DFOMEM OP NYUNSOS M % M oBanisofpiq emizpomefom o PU NUNIOT, |

Azoz80BpAg yomsviu m oFezdiswpodsoB-ouzoaods ngelduajod 1fovajuesoy uerdoys

T ©reqeg




- 41 -

Podobnie silna jest konc;entmacla' w zakresie zatrudnienia glo-
balnego - 42,0%, motoryza.cjl‘ 46 - 50% | jeszcze wyraZniej-
sza w odniesieniu do uczelni’ wyzszych - 100% oraz teatréw
i filharmonii - 71%. |

Jednoczeénie daje sig stwierdzié postgpujgcy wzrost
udziaiu osrodka toruriskiego, przy relatywnym spadku udziaiu
os$rodka bydgoskiego.

Dynamika tych proceséw jest najwyzsza na obszarze to-
rufiskim, aczkolwiek w bezwzglednych wartosciach mniejsza
od Bydgoszczy.

W Bydgoszczy nastgpito wyraZne oslabienie dynamikipro-
cesu koncentracji. Wyr&éa sigto w spadku udzialu w stosun-
ku do regionuw dziedzinie ludnoéci, 'zamdnienla, inwestyciji,
motoryzacji. W przemianach dotyczgcych Bydgoszczy uwi -
dacznia sig jednak zasadnicze przeksztaicenia strukturalne.
Ich wyrazem jest przyspieszenie rozwoju infrastruktury spo-
tecznej (zasoby mieszkaniowe, handel) w stosunku do sfery
produkcji materialnej.

3. ZARYS ROZWOJU ZAINWESTOWANIA SYSTEMU
TRANSPORTU

(Okres od potowy XIX w do 1920 r.)

W okresie Il poitowy ubiegitego stulecia uksztaltowat sie
na badanym obszarze ukiad kolejowy. Jako pierwsze zostaly
zbudowane w latach 1851-1352 linie Krzyz-Bydgoszcz i
Bydgoszcz-Gdarisk. Nieco pézniej, bo w latach 1862-1863
rozwingt sig wgzet kolejowy w Toruniu, przede wszystkim
dzigki budowie kolei warszawsko-bydgoskiej (1862 r.) oraz
oddaniu do uzytku linii Toruwi~inowroctaw (1863r.,) i Toruh
-Olsztyn z mostem kolejowo-drogowym na rz. Widle (1873 r,).
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Do kotfica 1906 r. zrealizowano réwniez i pozostate podrzqdne
linie,

Ukiad przestrzenny sieci kolejowej odpowiada granicom oraz
interesom éwczesnego Cesarstwa Niemieckiego, preferujgc magi-
stralne relacje wschéd-zachéd. Bliskogé granicy niemiecko -ro-
syjskiej oraz militarne znaczenie Torunia jako iwierdzy I kla-
sy wpltynely szczegdlnie na uksztaitowanie lokalnych linii kole-
jowych, - zgodnie z potrzebami taktyczno~operacyjnymi arinii
niemieckiej, Dotyczy to réwniez rozwoju drég parnstwowych na

tym obszarze.

Duza role odgrywat wéwczas transport wodny, ktéremu shu-
zZyt - zbudowany pod koniec XVII w. - Kanat Bydgoski, (grun-
towng modernizacjeg przeprowud'zono w 1889 r.) oraz rzeka Wi-
sta. Poprzez kanat Bydgoski przeptyngio w 1900 r, ponad 1300
statké4w z, tadunkiem 142 tys.ton. W Toruniu odnotowano w tym
czasie ruch 1396 statkéw z tadunkiem 107 tys.ton. Znaczny byt
réwniez udzial przewozdbw pasazerskich. Od roku 1830 prowa =
dzono systematycznie regulacjg rz. Wisty. Duzy udziat przewo-
zéw drewna spowodowatl, ze w roku 1906 wybudowano pod

Torunie port drzewny (pow. basenu 16 ha).

Procesy te ogdlnie, pomimo ze przyczynily sig do intensyfi-
kacji rozwoju Bydgoszczy i Torunia, nie wywarty jednak wply-
wu na wzrost ich wzajemnej integracji ani tez aktywizacjg ich
stref przymiejskich. Byly one natomiast przyczyng rozwoju osad
lezacych wzdiuz szlakéw kolejowych (np. Aleksandréw Kuj. -
éwczesna stacja granicznaniemlecko-rosyjsko oraz Podgérz -
Toruri).

W tym okresie powstaly réwniez zalazki sieci tramwajowej w
Bydgoszczy (1888 r.) i w Toruniu (1890 r.) najplerw o trak-
cji konnej, a pézniej elektrycznej (w Toruniu od r, 1899).



Okres migdzywojenny 1920-1939 r.

Zasadnicze przemiany geopolityczne, jakie nastapity po 1
wojnie éwiatowej spowodowatly potrzebe przeksztatcenia sieci
kolejowej i drogowej na badanym obszarze z ukiadu wschéd-
-zachéd na kierunek péinoc-poiudnie. Znalazio to swéj wyraz
w budowie tzw. “maglstrali wegglowej"” Herby Nowe-Ilnowroctaw-
Bydgoszcz-Gdynia w latach 1930-1931 oraz linii Toruf -
Sierpc - Nasielsk oddanej do uzytku wr, 1937,

W okresie migdzy latami 1920 a 1939 nastgpowata dalsza
sukcesywna rozbudowa sieci infrakstruktury miejskiej. Na ten
czasokres przypada migdzy innymi rozbudowa sieci tramwajo-
wej i ukladu ulicznego w Bydgoszczy i Toruniu. Szczegdlne
nasilenie robét nastgpito w Toruniu, édwczesnej siedzibie wtadz
wojewddzkich, gdzie miedzy innymi w latach 1928-1932 wybu-
dowano most drogowy na rz. Wisle z odpowiednimi trasami
dojazdowymi. Réwniez z tego okresu datujg sig pierwsze wigk-
sze obiekty stuzgce motoryzacjly z ktérych trzeba wymienié
duzg stacje obstugi dla "Polskiego Fiata" oraz dworzec auto-
busowy dla linii podmiejskich w Toruniu,

Warto réwniez podkresli¢ utrzymujgce siq duze znaczenie
transportu wodnego i portowej funkcji Byddoszczy jak i Toru-
nia (np. w 1935 r. obrét ok. 4000 statkéw).

W sumie jednak zmiany te nie wplynely na urbanizacjeg
strefy przymiejskiej, przyczynily sig jednak do rozszerzenia
zainwestowania miejskiego w granicach administracyjnych oraz
wzrost potencjatu infrakstruktury (gitéwnie w Toruniu i Byd-
goszczy) jak i podniesienie standartu zaspokojania potrzeb

komunalnych.

Okres ten reasumujgc, charakteryzuje sig wzrastajgcym
zasiqggiem systemu’ transportu réwnolegle i w ramach zwigk -

szania siq terenu zainwestowania miejskiego.
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Okres II Wojny Swiatowej 1939-1945 r.

Obszar objety analizg zostat po 1939 r. przylgczony do Rze-
szy Niemieckiej, ktérej wiadze traktujac te tereny jako integral-
czg czeéé paristwa, realizowaly w ograniczonym zreszty zakresle
z uwagi na gospodarcze skutki wojny, fragmentaryczng rozbudo-
wq systemu infrastruktury. Dotyczylo to w pierwszym rzqdzie
weztéw kolejowych potrzebnych dla transportu wojennego. W te]
dziedzinie wybudowano stacjg rozrzadowq w Toruniu wraz z in-
nymi oblektami kolejowymi oraz odbudowano zniszczone w 1939r.
urzadzenia.

W czasie walk o wyzwolenie w 1945 r., dzigki skutecznej i szyb-
kiej operacji jednostek Wojsk Radzieckich i Ludowego Wojska
Polskiego ograniczono zakres zniszczefi. Jednakze wiele urzg -

| dzei, w tym takze wszystkie mosty kolejowe i drogoiu padty
ofiarg wycofujgcych sig wojsk niemieckich.

Okres Polski Ludowej 1945 r,-1970r,

W pierwszych latach powojennych do ok. 1950 r. nastapita
odbudowa infrastruktury technicznej zniszczonej w dziataniach
wojennych., Przykitadowo torutiski most kolejowy odbudowano w
1946 r., drogowy w latach 1948-1949, w tym tez czasie =zostal
oddany do uzytku most kolejowo drogowy w Fordonie.

Nastgpne lata przynoszg modernizacjq giéwnych drég paristwo-
wych, w latach 1950-60 zmodernizowano trasq T81 Warszawa -
Torui - Bydgmzcz, EB83 Pozna’ - Bydgoszcz - Gdarisk, Nr 19
Toruri - Nakio z nowym potudniowym obejéciem Bydgoszczy.

Najwigksze jednak przemiany w latach 1950-60 nastqpity w
transporcie samochodowym. Jest to okres dynamicznego rozwoju
_komunikacji pasazerskiej PKS, ktéra w sposéb dotad niespotyka-
ny rozszerzyia zasigg dojazdéw lokalnych. Wsezystkie te zmiany,
aczkolwiek nie doprowadzily jeszcze do zdecydowanych przek-
sztaicei natury przestrzenno-spotecznej, to jednak wyrafnie sy-
gnalizujg poczatek okresu dynamicznych przeobrazeri na bada -
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nym obszarze.

Cechy ostatniegookresu jest znaczna dynamika proceséw
rozwoju systemu infrastruktury technicznej oraz zasadnicze
jego zmiany jakoséciowe.

Na pierwsze miejsce pod wzglgdem wzrostu, zasiggu i si-
ly oddziatywania inhgrn;.'yjmgz wysuwajsq sig przemiany w za-
kresie transportu, idace w parze z rozwojem gospodarczym Byd-
goszczy i Torunia, ktérego zasadniczy cechg jest silne
uprzemysiowienie. ‘

W systemie transportu uwidacznia sig wytworzenie komuni-
kacjl podmiejskie], tak PKS-owskiej jak i kolejowej, charakte -
ryzujacej si@ duzgq czgstotliwoécig | ograniczonym zasiggiem.

Najwigksza bezwzglgdna dynamika przyrostu zdolnosci prze-
wozowej i standartu (w tym takze skrécenie czasu jazdy) wy-
stapila w rejonie By&aossczy w kierunku Zabiszyna i Nowej
Wsi Wielkiej (PKS), na paémie szubiriskim (PKS), a w rejo =
nie Torunia obejmuje pasmo do Czarnowa (i dalej do Bydgosz~
czy), pasmo dobrzejewicko - lipnowskie obstugiwane przez
PKS oraz, pasmo aleksandrowskie (PKP), Kierunki te zwig -
zane z dojazdaml do pracy wyznaczajgq réwniez obszary in-
tegracji przestrzenno-funkcjonalnej Bydgoszczy i Torunia. Na
wyszczegdlnionych pasmach wystapily w ostatnich latach wi=
doczne, materialne efekty urbanizacji (np. ruch budowlany).

W latach 1967-68 nastapita elektryfikacja linii Inowroctaw -
Bydgoszcz - Gt.'.lnﬁsk wraz z bydgoskim wegztem kolejowym, co
przyczynito sig do intensyfikacji ruchu podmiejskiego =z kie~-
runku Inowroctawia I Nowej Wsi Wielkiej., Z kolei lata 1969~ 71
przynoszg wyragny rozwdj trakcji spalinowej w obu wgziach
I;olejowych. szczegdlnie toruriskim. Od r. 1971 ekspres "Kuja-
wiak" do Warszawy jest stale napgdzany tg trakcja.

Réwnolegle nastgpuje znaczny wzrost obrotév. towarowych
na stacjach kolejowych aglomeracji bydgosko-toruiskiej - po-
réwnaj tabela 2 (str. 46).
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W latach 1960-1970 nastapita ze wzglgddéw ekonomicznych,
po raz pierwszy na tym obszarze, likwidacja lokalnych linii
kolejowych =normalnotorowej Torufi Zach., - Czarnowo oraz
waskotorowej Bydgoszcz-Koronowo. Przewozy przejat PKS,

Paristwowa Komunikacja Samochodowa odnotowuje w tym
okresie bardzo duze zwigkszenie przewozéw, np. w ruchu
pasazerskim osiggnigto (w skali wojewédztwa) na koniec roku
1970 az 340% przewozdédw w stosunku do r, 1960, przy  dwu-
krotnym wydiuzeniu linii autobusowych. To zjawisko stanowi do-
minantg rozwoju transportu pasazerskiego na badanym obsza-
rze. Mozna zatem stwierdzié, ze w ciggu ostatnich 10 lat na=-
stapit wyraZnie zarysowany proces integracji obszaréw przy-
miejskich Bydgoszczy i Torunia spowodowany rozwojem tran-

sportu, przede wszystkim autobusowym.

Duze zmiany nastgpily wreszcie w poziomie motoryzacji
(poréwnaj tabela nr 4) i w zwigqzku z tym wzrosio natgzenie
ruchu kotowego na drogach i ulicach.

Przykiadowo najwigksze natgezenia wystapity w r. 1970 na
drodze E 83 w kierunku Swiecia (3300 pojazdéw gredniodobo-
wo) a na ulicach miejskich zanitowano maksymalng warto$é
w Bydgoszczy na ul. Bernardyrskiej (2380 Pojnzdéw}godz.).

Lata 1960-70 sg rdéwniez okresem szybkiego rozwoju miej=-
skiej komunikacji zbiorowej - pordwnaj tabela 5, ktérej cechg
jest rosnacy udziat trakcji autobusowej i znaczne zwigkszenie
zasiggu przestrzennego m.in, przez wyprowadzenie szere-
gu linii komunikacyjnych poza granice administracyjne miasta.

Reasumujgc, okres lat 1960-70 mozna okresli¢ jako poczg-

tek przejscia od przemian iloécioyyvxch bydgosko-toruriskiego
ortu™’ do przemian jakosciowych.

systemu infrastruktury trans
Funkcjonowanije systemu nabiera innych cech, cech odpowiada-

lacych organizacji i technice wielkomiejskich ofrodkéw prze -
mystowych (por. tab, 5),

x) treéé pojecia lnfrnstrulctury. transportu przyjeto zgodnie
2z interpretacjg zawarta w pracy W.Grzywacza (12) str,
24 - 33,



= 48 u

Cecha charakterystyczna infrastruktury transportowej ag-
lomeracji bydgosko-toruriskiej sq nadal silnie zaznaczone re-
lacje tranzystowe w skali krajowej (32). Dotyczy to przede
wszystkim siecl kolejowej, gdzie taki charakter posiada tzw,
"magistrala weglowa" (Karsznice - Bydgoszcz - Porty G.G.)
oraz linia PoznaAi - ToruiA =-Olsztyn - granica Parnstwa. Po-
dobnie przez badany obszar przechodzg drogi paristwowe
E 81 (granica Panstwa - Jelenia Géra - Poznari - Bydgoszcz
- Gdafisk) oraz E 16 (granica Parstwa - Katowice - L6dZ
- Toruh - Gdarnisk), atakze droga T 81 (Warszawa - Toruri-
-Bydgoszcz - Szczecin).

4, CHARAKTERYSTYKA WSPOLCZESNEGO
POTENCJALU TRANSPORTOWEGO 1 JEGO
ROZWOJU W _ LATACH 1960 - 1970

Zainwestowanie

Sie kolejowa

Na obszarze badanym znajdujg sig nastgpujgce linie kolejowe:

- linia magistralnego znaczenia Slask-Bydgoszcz-Porty,
2 tory, zelektryfikowana,

- linie pierwszorzgdnego znaczenia Poznai - Torud - Ol-
sztyn - granica Parstwa, 2 tory i Kutno - Torufi-Byd-
goszcz - Pita , 2 tory,

- linie drugorzednego znaczenia Bydgoszcz - Koécierzy-
na - Gdynia, 1 tor, Bydgoszcz - Szubin - Wagrowiec -
Pozran, 1 tor, Torui - Grudzigdz - Malbork,1 tor,
Toruh - Sierpc - Nasielsk, 1 tor,

- linie znaczenia miejscowego Torui - Cheimno, 1 tor,
Bydgoszcz - Unistaw, 1 tor,
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- jcznica Bydgoszcz Wsch., - Nowa Wies Wielka, ze-
lektryfikowana, 2 tory.

Na obszarze tym wgzly kolejowe stanowis:

- Bydgoszcz z nastgpujgcymi stacjami | przystankami:
st. Bydgoszcz Giéwna
st, Bydgoszcz Zachéd
st. Bydgoszcz Wschéd
p. Bydgoszcz Osiedle Leéne
p. Bydgoszcz Bielawkl -
st. Bydgoszcz - Iggnowo
p. Bydgoszcz - Brdyujécie
st. Fordon’
st. Maksymilianowo
pe Rynkowo = Wiadukt
st, Rynkowo
Trzciniec
Bydgoszcz - Emilianowo
Bydgoszcz - Zélwin
Jasiniec - Biate Biota

7P PP

- Torui z nastepujgcymi stacjami | przystankami;

st. Toruh Gidwny

p. Torufi Miasto

st. Toruri Wschodni

st, Toruh Pdéinoc

ps Toruii - Kluczyki
p. Toruf - Czernlewice

éqatoéé sieci kolejowej na obszarze zurbanizowanym wynosi
do 14,0 km[100 km? w poréynaniu ze érednia wojewddzka 9,1
km[100 km?. | A

Diugoéé tej sieci stanowl 21,8% sieci w wojewddztwie, iLgczna
iloéé stacji 1 przystankéw na badanym obszarze wynosi 46 co
daje nastgpujgce wskaZnikis
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- érednia odlegtoéé stacjl | przystankéw 6,4 km

2
- gestosé stacji i przystankéw 45 kni [1 punkt

- obcigzenie stacji i przystankéw 10 000 M/ 1 punkt

Zaplecze techniczne kolei obejmuje:
- Parowozownie Bydgoszcz Giéwna, Bydgoszcz Wsch.

Toruhi (Kluczyki), Torusfi wschodni.

- Wagonownia Toruhi Giéwny (Kluczyki), Bydgoszcz

- ZNTK Bydgoszcz

Sieé drogowa i uliczna z zapleczem motoryzacji

Objgty opracowaniem obszar zawiera w sobie nastgpujgce

najwazniejsze drogi paristwowe:

Il E 16 Cieszyn - Torui - Gdarisk

Il E 83 Jelenia Géra - Bydgoszcz - Gdansk

Il T 81 Warszawa - Toruii - Bydgoszcz - Szczecin
162 DBydgoszcz - Inowrociaw

IV 160 Bydgoszcz - Cziuchdw

I 19 Nakto - Bydgoszcz - Torur

IV 170 Toruh - Olsztyn

FEEEEEETE
<

IV 105 Torufi - Poznan

Laczna ditugoéé drég paristwowych wynosi 172 km, a drég lokal-
nych 203 km. Gestosé drég catkowita wynosi21,3 km[100 km?2
w stosunku do éredniej wojewddzkiej 42 km/100 km?2, Powyzsza
réznicawynika z istnienia duzych obszaréw leénych w rejonie
Torunia i Bydgoszczy, Linie komunikacji autobusowej obejmu~
ja 100% diugosci w/w drég przy 69,9% dla catego wojewddztwa,

Sieé uliczna w miastach wydzielonych (tylko ulice z na-
wierzchnig ulepszong) przedstawia sig jak nizej:
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Bydgoszcz -~ igczna diugosé ulic 160,6 km, wtym kLPII, NI
ok. 20 km, gestoéé 1,35 km/km?,

Toruni - taczna diugoséé ulic 95,8 km, w tym kL PII, NII
12,3 km, ggstodé 1,01 km/km?2

Na badanym obszarze wystgpuje 19 stacjl paliw CPN,
z tego w Bydgoszczy 8 (43%), w Toruniu 3 (15%). Stacji
obstugl Iacznie z autoryzowanymi warsztatami jest 22, z tego
w Bydgoszczy 10 (45%), a w Toruniu 8 (38%). Jedna
stacja paliw CPN przypada s$rednio na 1150 zarejestrowanych
samochodéw i autobuséw wzglednie na 600 samochodéw oso-
bowych, ’

‘Zajezdnie PKS, realizowane lub adoptowane po roku 1950
istnieja w Bydgoszczy i Toruniu, W tych miastach istniejq
réwniez dworce autobusowe z obiektami kubaturowymi.

Miejskie Przedsigbiorstwa Komunikacyjne funkcjonujg w
Bydgoszczy i w Toruniu, w obu wypadkach oparte na trakcji
tramwajowej o rozstawie szyn 1,0 m oraz autobusowej. Diu -
goéé tras tramwajowych wynosi w Bydgoszczy 29 km, a w
Toruniu 14 km. Linie te nie wybiegajq poza obszar zainwesto-
wania. Zaplecze MPK obejmuje w Bydgoszczy 2 zajezdnie
tramwajowe oraz zajezdnig autobusows, a w Toruniu starg

przecigzong zajezdnig tramwajowo-autobusows.

W Bydgoszczy dziaia port lotniczy PLL "Lot", ktéry ob-
stuguje linig Bydgoszcz - Warszawa. Natomiast w Toruniu

istnieje lotnisko uzywane przez Aeroklub Pomorski,

Na badanyn obszarze wystgpujg szlaki zeglugi na Widle
(droga wodna Il klasy) oraz kanat Bydgoski z zespolem $luz
i Notecia (droga wodna IIl klasy). Wista jest uregulowana od
Silna w dét rzeki, W Bydgoszczy istnieje port przetadunkowy,
warsztaty OZW, w Toruniu znajdujgsiq warsztaty RDW, Ponad-
to w Toruniui Nakle znajdujs sig przystanie wzglgdnie nad-
brzeza P.P. Zeglugi Bydgoskiej,
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Transport kolejowy

Organizacyjnie transport kolejowy jest podporzadkowany
Oddziatowl Ruchowo-Handlowemu w Bydgoszczy | Oddziatowi
Ruchowo-Handlowemu w Toruniu, w ramach DOKP Gdafisk.
Mimo istotnego znaczenia pasazerskieg> transportu kolejowego
dla dojazdéw do pracy, nie wysigpuja dotad wydzielone przewo-
zy o charakterze typowo podmiejskim, jak réwniez kolej nie ma
udzialu .w przewozach milejskich, z wyjatkiem relacji Bydgoszcz~-
Fordon. ‘

Wielkoéé | rozwd] przewozdéw kolejowych przedstawiono po-
przednio w tabell 2,

Udzlat iaczny bydgoskiego i torufiskiego wegsia kolejowego
w stosunku do wojewddztwa stanowi w obrocie towarowym oko-
to 42% wroku 1970,

Wgqszty komunikacyjne Bydgoszczy i Torunia posa ich Istot -
ng rola w systemie krnjowyu; (5,32) =4 réwniez obcigdone ru-~
chem docelowym, dojazdowym. Zjawisko to ma dotad tendencje
rosnqcy, szczegdinie silnie dla Torunia, Obrazuje to tabela 3,

Zebela 3

. Dojazdy’ | wyjasdy do pracy | nauki w Bydgoszcay
1 Toruniu w latach 1960 | 1970

"
E Bydgoszcz Torui
Wyszczegdlinienie ' ,
: 1960 | 1970 1960 | 1970 | 1970
_ 1960
@ ! 2 A 4 € 7 8
1 | dojazdy razem 9100 | 17500 1,92* | 4700 |10840]2,30
w tym:
- do pracy ; 7100 | 14500 |1,05 | 3700 | 7300|1,96
- do nauki 2000 3000 | 1,50* | 1000 | 3540(3,54
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c.d, tab, 3
- 5. § 4 5 6 % ]
wikagnik: .
dojezdz, do
7,3 13,0 1,78 9,1 12,3 1,35
zawodowo
czynni
dojazdy PKS . 6500 - 300 2770 9,20
(37%) (26%)
dojazdy PKP . 11000 - 3600 7630 2,10
(63%) (74%)
wyjazdy ra-
zem . 2000 - 1800 1630 0,91
w tym:
-do pracy . . - 1600 . -
-do nauki . . - 200 . -
zatrudnienie
w miescle
(vez ucz-
nié'w)l 103700 | 135639 | 1,31 41400 62303 .
ludno“x_ 238000 | 289193 | 1,21 104900 129400 | 1,23

x =~ szacunkowo
Zrédia: (37,38) oraz niepublikowane materialy MPUrb, w Toruniu
i B.S. i P,IKM w Bydgoszczy

Nalegy przy tym dodaé, ze znaczna koncentracja potencjatu
spolecsno-gospodarczego w obu miastach, por., tab, 1, powoduje
réwnies liczne dojasdy typu -ocjnho;-bylow‘ngo, ktére nie s ob=~
jgte statystyks, Jednakie zjawisko to oddaja rozkiady jazdy, kté-
re oprécsz innych, s réwniez funkcjq tego rodzaju potrzeb brs--
wozowych, szczegdlnie szeroko uwzglgdnianych przez PKS,

Dzienna iloéé dojesdzajacych do pracy i nauki kolejg wynosi
(1970 r.) dia Bydgoszczy okoto 11,000 oséb (63% dojezdzajq -
cych do miasta) dla Torunia okoto 7,630 éb (74% dojeddzajg-
cych do miasta). Najwigksza zdolnoéé przewozowa pasaserska
dla potrzeb dojezdzajgqcych wystigpuje na odcinkach -
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Bydgoszcz - Maksymilianowo = dobowo 15 pas. poc. W SZcCZYy~-

cie 5
Bydgoszcz - Nowa Wies Wielka bt 12 = " . 3
] o 16 " " n 4

Torurt - Aleksandréw Kujawski

W granicach 30 minutowego dojazdu (czas jazdy) znajdujq sig
nastgpujace wigksze jednostki osadnicze:
- z Bydglszczy Nakio (16900 M)

Fordon (8700 M)

Solec Kuj. (10,500 M)

- z Torunia Chetmza (14200 M)
Kowalewo ( 3800 M)
Aleksandréw Kuj. (9600 M)
Gniewkowo (5700 M)
Solec Kuj. (10500 M)

Powyzsze dane dotyczg tylko pociggéw osobowych zatrzymujg-
cych sig na wszystkich przystankach. _
Najbardziej obcigqzonymi trasami kolejowymi sg linie:

- Slask - Bydgoszcz - Tczew - Porty powyzej 30 min tkm/l1
- Poznan-Torui-Olsztyn - granica Paristwowa powyzej 8 min
tkm/ 1 km

W/w trasy stanowig jednoczesgnie relacje tranzytowe w stosunku

do badanego obszaru.

drogowy i motoryzac

W Bydgoszczy | Toruniu majgq siedziby Rejony Ekspl Drég
Publicznych oraz ich bazy, obejmujgce swym zasiggiem sasied-
nie powiaty, niezaleznie od tego w obu miastach dzialajg MZUM,

km

Obcigzenie drég paristwowych wg badaid z 1970 r, wykazalo na-

stgpujgce maksymalne wartosci:

- E 83 na odcinku od Bydgoszczy w kierunku Swiecla, &rednio-
dobowo 3300 pojazdéw, w tym 35% samochodéw osobowych,
28% samochodéw cigzarowych I 6% autobusdw,
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- T 81 na odcinku Bydgoszcz-Fordon, éredniodobowo 3350
pojazdéw, w tym 42% samochody osobowe, 31% samochodéw
cigzarowych i 8% autobusy.

Ponadto silne obcigzenia wystgpily na drogach:

- E 83 wylot z Bydgoszczy w kierunku Szubina 2900 pojazd./
dobg

- E 9.6 z Torunia w kierunku Aleksandrowa K. 2800 poj/dobe

T 81 z Torunia w kierunku Lipna 2100 pojazdéw/dobg

E 16 wylot z Torunia w kierunku Cheimzy 2650 poj./dobg

162 wylot z Bydgoszczy w kierunku Inowroctawia 2500 p/dobg

160 wylot z Bydgoszczy w kierunku Koronowa 2300 poj/dobg

Na pozostalych odcinkach drég paristwowych na badanym obsza-
rze nailgzenia sredniodobowe wahajg sig@ przewaznie w grani -
cach 1200-1800 pojazdéw/dobe. ;

'INajwlqklzy udzln't ruchu cigzarowego zanotowano w ciggu
drogi paristw, E 16 gdzie wynosion 36-42% oraz T 81 w wyso-
kodéci 36-45% W granicach miast maksymalne natgzenie ruchu
dragowego w godzinie szczytu wynoszg w roku 1970 w Byd -
goszczy 2380 poj/godz. (ul Bernardyriska ) i w Toruniu 2350
pojazdéw (most drogowy narzece Wiéle). W obu miastach is-
tnieja wezly z sygnalizacjq s$wietlng - w Bydgoszczy 5, w To~-
runiu - 1,

W Bydgoszczy i Toruniu istniejg Oddziaty PKS. Zasigg

ich obsiugi obejmuje odpowiednie podregiony. W rejonie Byd-
goszczy dziala réwniez KrnSp., Komunikacyjna.

Dzienna ilodé dojezdzajgcych PKS-em do pracy i nauki
wynosi w roku 1970
- do Bydgoszczy 6500 pas. (37% dojezdzajacych)
- do Torunia 2770 pas. (26% dojezdzajgcych)

Najwigksze natgzenie kurséw PKS | KSK wystgpujq na na-
sigpujacych kierunkach (narok 1970):

Bydgoszcz-Osielsko dobowo 72 kursy

w szczycie 27 kursy tj. 37% natgz.
dob.



Bydgoszcz~-Koronowo

Bydgoszcz-Biate BiL

Bydgoszcz-Chmielniki

Bydgoszcz - Fordon

Torui - Zia Wies

Torufi-Grrgbocin

Toruri - Lubicz
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dobowo 79 kursy
w szczycie 18 " tj. 23% natgz. dob,

dobowo e "
w szczycie 2¢ " tj. 32% natgz,/dob.

dobowo 67 "
w szeczycle 17 " tj. 25% natgz./dob.

dobowo 32
w szczycle 12 " tj. 38% natgz./dob.

dobowo aa "
w szczycie 14 " tj. 43% natgz./dob.

dobowo 54 "
w szczycie 18 " tj, 37% natgz./dob.

dobowo 40 "
w szczycie 12 " tj. 30% natgz./dob.

W granicach 30 min, (czas jazdy) znajdujg sig nastgpujace wigk-

sze jednostki osadnicze:

-2z Bydgoszczy

= z Torunia

Fordon (8700 M)
tabiszyn (3600 M)
Solec Kuj. (10500 M)

Cheimza (14200 M)
Ciechocinek (8200 M)
Aleksandréw Kuj., (9600 M)
Gniewkowo (5700 M)
Solec Kuj. (10500 M)

Poréwnawczo warto dodaé, ze sredni wskaZnik motoryzaciji
dla catego wojewédztwa wynocsit w roku 1960 - 3,2 sam, osob, [
/1000 M a w roku 1970 - 12,6 sam, osobow./1000 M, a wigc w
granicach 50-60% wskaZnika Bydgoszeczy i Torunia (tab. 4).
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Miejskl transport zbiorowy

Charakterystykq eksploatacyjng miejskiego transportu zbioro-
wego i jego rozwoju podano w tabeli 5.

Tabela 4

Charakterystyka rozwoju motoryzacji w latach 1960-1970 w mieé-
cie Bydgoszczy i Toruniu (z elementami zaplecza technicznego)

Bydgoszcz' T orun
Lp| Wyszczegél- 1970 1970
nienie cechy 1960 1970 __1960 1_960 1970 1960
1|llosé samocho- }
déw osobow, 2318 7084 '| 304 540 2511 | 417
clqéarowychx 13299 4552 149 1111 2335| 210
autobuséw 534 79 222 268
2| Wska£nik mo-
toryzaciji
pojazd/[1000 M
osobowe 9,7 25,3 261 5,1 19,4 | 385
cigzarowe 14,0 18,0 | 129 |10,6 18,1 | 4ugq
autobusy 0,75 1,7
11.3 19,8
3| lloéé stacji
paliw obiektéw 6 8 133 3 3 100
4 llodé stacji .
obst. peinoprofil.
obiektéw 2 7 350 1 5 500
5 lloéé warszta-
téw rzemiesl,
autoryzow. 3** | 3™ | 300 | - 3** | 300
nieautoryzow, - 16 . 6 19 315
Ponadto: a) stacje obstugi w Ciechocinku 1
Nowa Wies-W, 1
Nakto i
3
b) stacie paliw Nakio 1 Ciechocinek 1
) le p Szubin 1 Aleksandréw K1
s Trzeclewiec 1 Gniewkowo 1
x-bez cigqgnikéw rolni R s 3 razem 8
czych
xx-wg Informatora TOS Solec Kuj 1

1970/71



- 38 =

Tabela 5

Charakterystyka eksploatacyjna rozwoju miejskiego transportu
zblorowego w Bydgoszczy i Toruniu w latach 196C ~ 1970

Bydgosz Torun
Lp Wyszczegdlnienie e S5 1970 1970
cechy 1960 1970 1960 1960 |1970 1960
Liczba pasaz.-razem -
min/rok 94,3 |141,3 151 35,8 52,8 | 147
w tym: tramwaj 63,7 82,1 129 30,6 37,6 | 123
autobus 30,6 59,2 194 5,2 15,2%| 203
Wska£nik ruchlL
podrézn.
mieszk./rok 392 | 500 128 337 408 | 121
Liczba wozdw
tramwajowych 121 147 121 55 76 138
autobusowych 75 146 195 20 43 215
WskaZnik liczby
miejsc
miejsc/1000 M 58,7 70,5 120 57 73 | 126
tramwaj 40 42,0 105 . 51,5 .
autobus 18,7 28,5 154 . 21,5 5
Ludnog£é objgta ‘
izochrong
" 30 mln-% miesz. 97,5 98,0 100,5 | 87,5 96,0 | 109
Predkoéé eksploat.
km
tramwaj 11,9 13,9 117 12,4 12,8 | 103
autobus 16,5 19,4 117 18,3 19,4 | 106
Diugosé odceulic
trasami
razem 76,5 | 102,0 134 34,6 42 e &5 §
trammwayj 28,9 29,0 103 15,4 14*%X| 101
autobus 47,6 73,0 152 19,2 28 141
Diugosé linii-razem 102,5 | 139,2 184 50,1 65,2 | 129
tramwaj 46,7 54,9 119 25,2 18,7 80
autobus 55,8 | 134,3 245 24,9 46,5 | 130
Zatlocz.pasaz./
wozokom
tramwaj 10,7 10,6 99 12,3 11,5 | 94
autobus 8,5 6,6 78 5,3 6,9 | 130

x - iacznie z przewozami zamknigtymi (ZWS Elana)
xx -.pez linii 4 - remont mostu drogowego na rz. Wisle w latach 70/71

Uwaga: 'Tramwaj w Bydgoszczy | Toruniu eksploatowany jest na sic-

ci torowej o rozstawie szyn 1,0 m (wgslkotorowy)
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Transport lotniczy

Port lotniczy w Bydgoszczy zanotowat w roku 1970 obrét pa-
sazerski w wysokosci 28 tysigcy pasazerdédw na linii Bydgoszcz -
Warszawa - Bydgoszcz. Linia ta zostata reaktywowana w 1968
roku,

Transport wodny

Organizacja zeglugi na omawianym obszarze wchodzi w za -
kres P,P.Zegluga Bydgoska z siedzibg w Bydgoszczy. w Toru -
niu istnieje ekspozytura terenowa Zeglugi Bydgoskiej, Wielkosci
.przewozéw podano w tabeli 6. ;

Tabela 6

Charakterystyka rozwoju przewozéw zeglugi érédladowej
w Bydgoszczy i Toruniu w latach 1960 - 1970

Bydgoszcz Torun
Lp| Wyszcze- 1970 1970
géinienie 1960 | 1970 1960 1960 | 1970 1960
1 |Obrét towaro-
wy (przetad. :
ton) _ 139100| 423300| 305|28100|likwid. =
4 przetadowni
2 |Obrét pasaz.
pas, 15008 25757 170(10000|39000 390

x = szacunkowo

Ruch pasazerski obejmuje obok statej linli sezonowej Torufi-
Ciechocinek w gidwnej mierze przewozy wycieczkowe,
ngétdzig!nnie i_podziat zadan poszczegdlnych rodzajoéw trans-
portu,

Zasadniczy podziat zada’hi w stanie istniejgcym obejmuje od-
" dzielnie pasazerskiego transportu miejskiego (MPK) i pozamiej,~
skiego (PKP i PKS), z wyjgtkiem relacji Bydgoszcz - Fordon,
gdzie réwnolegle przewozdéw dokonujg MPK, PKS i PKP bez
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zasadniczej wzajemnej koordynacji.

Wigkszoéé gtéwnych paséw penetracji | kierunkéw dojazdéw
jest obstugiwana réwnolegle przez PKS | PKP w réznych wza-
jemnych proporcjach (np. w rejonie Bydgoszczy pas Osielsko -
Maksymilianowski, pas nakielski, pas szubifiski, pas Nowa Wieé
Wielka, pas solecki, podobnie w rejonie Torunia pas’ kowalews-
ki, lipnowski, aleksandrowski, gniewkowski, solecki, chelmzyris-
ki, unistawski).

' Na badanym obszarze nie wystgpuje réwniez w zauwazal -
nym stopniu transport pozamiejski tamany PKP/PKS z uwagi
na dobrze rozwinigta sieé linii PKS, oraz stosunkowo gesty
sieé¢ PKP. Natomiast okolo 80% dojezdzajgcych z poza Byd =~
goszczy i Torunia korzysta z miejskiego transportu zbiorowego
w tych miastach.

5. BYDGOSKQO - TORUNSKI OBSZAR INTEGRACIJI
TRANSPORTOWEJ

Za obszar integracji przyjgto zasigg przestrzenny dojazdéw
publicznymi grodkami transportu ograniczony Igcznym 45 minu-
towym czasem dojazdu i dojscia pieszego, do punktéw central-

nych ognisk aglomeraciji.

Analize oparto na nastgpujgcych’ zaltozeniach:

- zasigg przestrzenny systemu transportu jest zdeterminowany
czasem dojazdu (przejazdu) oraz maskymalng odleglosécig
dojécia do przystankéw, tworzgc w uproszczeniu pasy (prze-
de wszystkim dla autobuséw) wzdiuz szlaké4w transportowych
(przy istnieniu wzglednej gestoséci przystankéw),

- miernik sily powiazari systemu transportu stanowi czgstotli -
woéé kurséw (tak dobowa jak i w okresie szcuytu dobowe-
go), bgdaca stosunkowo trwalym (ze wzgledu na instytucjo-
nalne uwarunkowania) obrazem zdolnosci przewozowej sys-
temu transportu (tj. podazy spotecznie uzasadnionej).
Bowiem o ile bezwzglgdne wartosci dojezdzajgcych podlega-
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gaja znacznym wahaniom okresowym o tyle czgstotliwosci
kurséw ustalone w urzedowych rozkiladach jazdy sg ze
wzglgdédw organizacyjno-ekonomicznych stosunkowo sztyw-
ne. Z tych powodéw rozkiadowa czgstodé kurséw jest
jedng z cech systemu transportu, ktérgq mozna przyjgé ja-
ko wynik uksztaftowania sig sytuacji spoleczno-gospodar-
’czej na danym obszarze. W przeprowadzonych badaniach
(29, 30) odstapiono od klasycznego wyznaczania izochron,
ktére nie uwzgledniajg zjawiska psychologicznego oporu
przestrzeni, szczegdlnie przy dojséciu pieszym. Przyjgto,ze
niezaleznie od czasu jazdy $rodkiem transportu, dojécie
piesze do przystanku nie powinno przekraczaé 15 min.
czyli 1,0 km, o ile ma byé masowym zjawiskiem codzien-
nym. Wreszcie wyrézniono dwa typy obszaru integraciji
transportowej dla czasu dojazdu 30 minut. Po pierwsze
wyznaczono obézar odpowiadajgcy poprzednio wymienio-
nym warunkom. Po drugie wydzielono z poprzedniego za-
siggu pasy obstugiwane standartem ruchu podmiejskiego,
a wiec o podwyzszonej czgstotliwosci kursédw w godzi -

nach szczytu, Dla PKP oznacza to czgstotliwosé co
najmniej co 40 minut, natomiast dla PKS co najmniej co
20 minut,

Nadmienié nalezy, ze ‘w niniejszej prasy posiuzono sigq po-
jqciem systemu transportu pasazerskiego (32), ujmujac  kom-
pleksowo funkcjonowanie kolei jak i komunikacjl autobusowej.
Rozwazania bowiem podporzadkowane s§ zbadaniu integracji
przestrzennej poprzez transport, bez zrdéznicowania ich od=-
miennoéci technicznej, lecz przy zachowaniu ich parametréw
eksploatacyjnych, ktére nie dowodzg, w badanym zakresie, od-
mienoéci funkcji. W zwigzku z tym, dla zachowania ujednolico-
nego ujgcia i poréwnywalnosci, wylgczono z analiz kursy po-
ciagéw i autobuséw pospiesznych, jak i tych, ktére na bada-
nym obszarze nie zatrzymuja si¢ na wszystkich przystankach.

Jak poprzednio wspomnidno ggstosé sieci kolejowej na ba-
danym. doszarze wynosi okoto 14,4 km/100 km? w poréwnaniu
ze éredniq wojewddzka 9,1 km/100 km? na rok 1970, Diugosé
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tej sieci stanowi 21,8% cafodéci w wojewbdztwie bydgoskim,
Srednia odlegtoéé przystankéw zawiera sig w granicach 6,4
km, prey wskagniku gestodéci ok. 2,2 przystanki na 100 km2,
Sq to wsumie stosunkowo wysokie wartodcl

Natomlast ggstoéé drég (peristwowych i lokalnych) wyno-
si 21,3 kmf100 km?, co jest nieka wartoécia w stosunku do
érednie] wojewddzkiej wynoszacej 42,0 km2, Przyczyna tego
stanu wynika z istnienia dugych niezaludnionych kompleksdéw
leénych w rejonie Bydgoszcey | Torunia m.n. (Puszcza Byd-
goska) co wplyngio ogdinie na nieréwnomierne rozmieszcze -
nie sieci (rys. 2). Dodaé traeba, 2e linie komunikacji autobu-
sowej PKS | KSK obejmuja 100% diugodci wjw drég, przy

éredniej wojewdédskiej 69,9%.

Transport wodny nie speinia w badanym rejonie istotnej
roli, sezonowo uruchamiana jest linia Zeglugi Bydgoskiej To-
rufi - Clechocinek, Réwniez i komunikacja miejska Bydgosz-
czy | Torunia w niewielkim stopniu wybiega poza granice
miast, poza odcinkiem Bydgoszcz~Fordon (1970), ktéry obec-
nie juz znalaz} sig wewngirz obszaru miasta.

W anslizie zdolnoéci prsewozowej, dla uzyskania poréw -
nywalnoéci réznych érodkéw transportu, zastosowano ujedno-
licony miernik. Przyjqto bowiem &rednio, Ze jeden kurs auto-
busowy odpowiada zdolnosci przewozowej 50 oséb, natomiast
jeden kurs kolejowy 250 oséb., Umozliwilo to bardzo czytelne
naniesienie danych na mape.

Rys, 2

Szkic sieci drogowej i kolejowej na obszarze aglome-
racji bydgosko-toruriskiej.

Oznaczenia: 1~ linie kolejowe dwutorowe zelektryfikowane,
2~ linie kolejowe dwutorowe, 3- linie kolejowe
jednotorowe, 4- wazniejsze stacje kolejowe,

5- pozostate stacje i przystanki kolejowe, 6-dro-
gi panstwowe , 7 - pozostate drogi.
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Na rys. 3 przedstawiono, oparta na danych z 1970 r.
(29), zdolnoéé pt:sawomq w szczycie dobowym na poszcze-
géinych szlakach, Przy analizie wylaczono powigzania o bar-
dzo niskich wartoiclaci’:. Kryterium byia dobowa podaz miejsc
(w jednym kier,) na jednego mieszkarica. Gromady | miasta
wykazujace sig wskagnikiem nizszym niz 0,5 miejsc /M/ dobe
pominigto w analizach. Przedstawiona sytuacja pozwala stwier-
dzié co nastgpuje:

- powiazanie obu ognisk tworzacej sig aglomeracji bydgosko-
toruriskie] nie jest najintensywniejsze na tle zdolnoscli prze-
wozowej w innych kierunkach. Dowodzi tego (1970 r.) ruch
kotowy 2450 pojazdéw $Srednio na dobg, ruch kolejowy 11
kurséw dobowo a w szczycie 3, ruch autobusowy (PKS)
dobowo 16 kurséw a w szczycie 4 kursy, Istniejgce warun-
ki techniczne - dwie drogi klasy techn, Il po obu stronach
Wisty oraz dwutorowa linia,/ kolejowa wzdiuz lewego brzegu
wskazujg na mozliwoSc znacznej iIntensyfikacji tych polg -
czer, co zreszty jest przedmiotem koncepcji planistycznych,
Waoj.Prac.Urbanistycznej w Bydgoszczy,

- najwigksze bezwzglgdne zdolnosci przewozowe w publicz -
nym transporcie wystgpujqa w kierunku pémocnym i polud -
niowo-zachodnim od Bydgoszczy (pas éwiecki i koronows-
ki, tabiszyfiski oraz inowroctawski) jak i kierunku wschod-
nim | potudniowo wschodnimod Torunia (pas kowalewski i
lipnowski oraz aleksandrowski). Poza pasem koronowskim
i czqéciowo labiszyriskim, pozostate przechodzg przez
obaszary uznane (1,2) za urbanizujgace sie badZ zurbanizo-
wane, W odniesieniu do gidwnych relacji dojazdéw do pra-
cy (2), kierunki te pokrywajq si@ z nimi, Na  niektérych
kierunkach funkcja transportu obejmuje nie tylko dojazdy
do pracy do Bydgoszczy, lecz réwniez dojazdy wewngtrz
obszaréw urbanizujgcych sl i zurbanizowanych a ponad-
to dojazdy dousiug miejskich. Na to ostatnie zjawisko wska-
zujg znaczne dobowe iloéci kurséw przy nizszym udziale
kursédw w okresie szczytu dobowego. Dotyczy to m.innymi
kierunkéw w Bydgoszczy do Koronowa oraz z Torunia
do Unisiawia | do Aleksandrowa. Na tych kierunkach udziat
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kursédw w okresie szczytu dobowego wynosi ponizej 23% w
stosunku do calodobowej llodcl, przyczym na pozostatych kie-
runkach udziat ten jest wigkszy, osiggajac najczqécie] 30-40%,

- najwy#szy wskaZnlk dobowej zdolnoéci przewozowe] przy -
pada na gromady (1970) Oslelsko, Wtelno; Biale Btota i
Rynarzewo w péhmocnym i zachodnim sgsiedztwie Bydgosz-
czy, oraz W.,Nieszawka, Grgbocin, Turzno- Dobrzejewice po-
lozone po potudniowej I wschodniej stronie Torunia. Z wy-
mienionych gromad, z wyjgtkiem Wtelna | Dobrzejewic, wszy-
stkie pozostate zaliczane sq (1,2) do zurbanizowanych badZ

urbanizujgcych sig,

- najsilniejszy wzrost zdolnosci przewozowej w latach 1960
1970 nastapit w rejonie Bydgoszczy w kierunkach Swiecla
(m. Osielsko - PKS | m. Maksymilianowo - PKF) i Labi-
szyna (PKS) oraz Nowej Wsi Wielkiej (PKS), natomiast
w rejonie Torunia w kierunku Aleksandrowa Kujawskiego
(PKP). Zjawisko to koresponduje z ponad 20%  wzrostem
iloéci utrzymujgcych sig ze £Zrédet pozarolniczych w obstu-
giwanych gromadach (1960-1970) (1). Wydaje siq ze wy-
tworzyt sig | zostal zaakceptowany, przez czgsé ludnoséci
na tych obszarach, model zycia oparty na dojazdach do
pracy do obszaréw conh’ainych (Bydgoszezy, Torunia,Sol-
ca Kujawsklego). *

Jest oczywidcie nadal pytaniem czy wymieniony model jest
traktowany przez mieszkaricéw jako staly - ostateczny, czy
tez jako przejsciowy. Na to jednak mogiyby odpowledzieé do-
plero gruntowne badania socjologiczne.

Obszar ograniczony 30 minutowym czasem jazdy oraz 1,0
kilometrowq odlegioécia dojécia pieszego tworzy, wokét obu
miast - ognisk tworzacej si@ aglomeracji, rozgalgziony ukiad
promienisty (29).

Obejmuje on nastgpujace pasy obsiuglh

dla wgzia bydgoskiego - pas osielskao-zoledowski - kier,
Swiecie (PKP, PKS)
- pas koronowski (PKS)



- pas nakielskl (PKS, PKP)
- pas szublfiski (PKS, PKP),
- pas labiszyriski (PKS, PKP)

pas czarnowskl - kier,Fordon - Byd-

goszcz (PKS)

- pas lublankowskl kier. Unistaw (PKS,
PKP)

- pas cheimzyhiski (PKS, PKP)

- pas kowalewski (PKS, PKP)

- paslipnowski (PKS, PKP)

- pas aleksandrowski (PKS, PKP)

- pas gniewkowskl (PKS, PKP)

dla wegzia torufiskiego

W ich zasiggu znajdujq sig nastqpujace miasta:

- wokét Bydgoszczy  Naklo (16900 M)
Labiszyn (3600 M)
Solec Kujawski (10500 M)
Fordon (8700 M)

-‘wokét Torunia Chetmza (14200 M)
Ciechocinek (8200 M)
Aleksandréw Kujawski (9600 M)
Gniewkowo (5700 M)
Solec Kujawski (10500 M)

Odlegtoéé miqdzy Bydgoszczgq a Toruniem (drogg prawo -
brzezng - T 81 wynosi 47 km, droga lewobrzezna nr 19 wynosi
52 km) sprawia, ze zasiggl systemu transportu pasazerskiego
nie zachodzg na obszary obu miast. Srednia bowiem odlegtosé
zasiggu omawianego systemu (dla 30 min. jazdy) nie przekra -
cza 18,0 - 22,0 km od punktédw centralnych - wylaczajgc pots -
czenia pospieszne., Powigzanie Bydgoszczy i Torunia ma ze
wzgledu na czas jazdy (PKP 70-75 min,, PKS 68-78 min,) spe-
cyficzny charakter, w randze pomigdzy dojazdem lokalnym a pod-
.'ng.lonalnym..

Po wprowadzeniu dodatkowego kryterium czgstotliwoscl kur—
8é4w w 3 godzinnym szczycie dobowym (PKS minim, co 20 min,,

PKF minim, co 40 min.) wyodrgbnione pasy komunikacyjne o wyz-
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szym standarcie przewozowym | o korzystnych powigzaniach
transportowych z ogniskami tworzgcej sig aglomeracji (por.
rys. 4).

Wydzielony w ten sposéb obszar iacznie z terenami ob-
jetymi izochrong 30 min. transportu miejskiego posiada na -
wierzchniq 385 km2 o zaludnieniu okoto 457,7 tys.
ondl:;, tworzgac nastgpujgce przestrzenne ukiady promieniste:

- Bydgoszczy z pasami: osielsko-maksymilianowskim (PKP,
PKS))
szubifiskim (PKP, PKS)
tabiszyriskim (PKS)
fordofiskim (PKP, PKS, MPK)

- Torunia z pasami: toporzyskim (PKS)
lubiankowskim (PKS)
tysomiskim (PKS, PKP)
wielkotackim (PKP, PKS)
dobrzejewiskim (PKP, PKS)
aleksandrowskim (PKP)

Obszar ten jest mniejszy od caloéci badanego obszaru "zur-
banizowanego”, stanowi 28,6% jego powierzchni, ale zawiera
okoto 79% jego ludnoéci. Na obszarach tych wystgpuje wy -
ragna aktywizacja przestrzenno-osiedlericza, ktérej odzwier-
ciedleniem jest szybki wzrost ludnoéci w latach 1960/1970
(np, Szubin o 25%, gromada Biale Biota o 39%, gromada Lu-
bicz o 22%, gromada Osielsko o 36%, gromada Zalqdowo ©
30%, gromada Grebocin o 36%, gromada Lysomice o 20%).
Srednia ggstoéé zaludnienia na obszarze zintegrowanym
transportowo wynosi okoto 1150 mloszka.ﬁcéw[kmz w poréw-
naniu do éredniej wojewddzkiej 96 mlelzkaﬁcéwllunz oraz
déredniej obszaru "zurbanizowanego" 280 mioszkm‘icéw[kmz.

Tak scharakteryzowany. system obsiugitransportowej obej-
muje po uwzglgdnieniu podziatu administracyjnego, obszar,
ktéry nazwano bydgosko-torufiskim obszarem integracji trans-

portowej (por. rys. 5).
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Speinia on réwnoczesnie kryteria podazy zdolnoséci przewozo-
wej (powyzej 1,0 pasazeromiejsce dobowo na 1 mieszkarica),
czestotliwoéci kurséw w okresie szczytu dobowego (j.w.)

oraz czasu jazdy (30 min.).

Na podstawie poprzednio wymienlonych opracowad (1,2)
w ramach problemu weztowego pt. "Urbanizacja i sie osadni-
cza - Rozwdj obszaré$w metropolitalnych i konurbacji przemnys-
towych® zaliczono do obszaréw urbanizujgcych siqi zurbani -
zowanych te gromady konurbacji bydgoskc-toruriskiej (1970),
ktére speiniaty kryteria ggstosci zaludnienia, utrzymania lud=-
nosci ze Zrédet pozarolniczych, wielkoéci dojazdéw do pra~
cy | udziatu zatrudnionych w przemyséle w ujgciu bezwzgled -
nym oraz pod katem dynamiki przemian (por. rys.1). Na tym
tle istnieje wzgledna zbiezno&é obszaru integracji transporto -
wej (pod wzgledem sity powigzar | zasiggu przestrzennego)
z czeécia gromad o najwyzszej dynamice urbanizacji (por.
rys. 5), ponadto pasy integracji transportowej obejmujg do-
datkowo miasta Labiszyn i Aleksandréw Kujawski bgedace Zré-
diem dojazddéw sity rollaoczej do pracy do Bydgoszczy i Toru=
nia.

Tak wydzielony obszar urbanizacji tworzy dwa oddzielone
ukiady skupione wokél Bydgoszczy i Torunia (por, rys. 5).
Jednakze poza ich granicami, jesli poming¢ kryteria czgstotli-
wosci kurséw, znajduje sig réwniez szereg gromad zurbani-
zowanych o wysokiej podazy przewozowej oraz trzy odpo -
wiednie gromady, w ktérych nie zindentyfikowano peinych cech .
urbanizacji, Sa to gromada Wtelno (pin.~zach, od Bydgosz -
czy), gromada iabiszyn (na zach. od Bydgoszczy) i gromada
Dobrzejewice (na wschéd od Torunia). Wystgpuje tam jednak
wysoki udziat dojeicizajqcych do pracy odpowiednio 33,7%,
40,9% i 37,2% ogdélu zawodowo czynnych poza rolnictwem
(14) oraz wysoka dynamika wzrostu utrzymujacych sig ze
éZrédet pozarolniczych odpowiednio 121%, 138% i 124% (1,2)
w latach 1960 - 1970,

W sumie bydgosko-toruriski obszar integracji transporto -
wej jest mniejszy od obszaru urbanizacji i nieco odksztatco-



ny w stosunku do jego granic. Wynika to jednak z faktu, ze
w pierszej prébie w jej szczegdélowej delimitacji nie zostaty
w peini zastosowane kryteria zasiggu systemu transportu pa-
sazerskiego.

5. UWAGI KORCOWE

Przedstawione rozwazaniawskazujq, 2e okreslenie obszaru
integracji transportowej jest istotnym elementem charakterysty-
ki procesé4w urbanizacji oraz ich zasiggu przestrzennego.

Ponadto na przykiadzie wspomnianych gromad Wtelno, La-
biszyn i Dobrzejewice moz_na. przypuszczaé, ze integracia
transportowa jest jednym z poczatkowych Zrédei procesu ur-
banizacji wokét stref centralnych aglomeracji. Jest to zreszig
zgodne z historycznym doswiadczeniem i prawidiowoécig roz-
woju aglomeracji miejsko-przemystowych zachodniej Europy
w ostatnich 100 latach (15). Potwierdzajg to réwniez naj-
nowsze polskie badania w zakresie przestrzennego ukiadu

dojazdéw do pracy wigkszych miast (14).

Ponadto nalezy wskazaé.. ze na badanym obszarze wiodg-
cym czynnikiem integracji przestrzénnej jest transport autobu-
sowy PKS, ktéry pomimo znacznie mniejszej zdolnosci prze-
wozowej anizeli kolej, dysponuje gegsts siecig i duzg czesto-
tliwosdcig kurséw, co stanowi o jego sile integracyjnej.

Jednakze odnosi sig to do obecnej sieci osadniczej wo-
két Bydgoszczy I Torunia, w ktérej wystepujg jednostki osa-
dnicze - miejscowoéci o matym skupieniu ludnoséci (przecigt-
nie rzgdu ponizej 1000 mieszkaricédw). W wypadku jednak
gdyby postgpujgce. procesy urbanizacji doprowadzity do pow-
stania nowych duzych skupisk ludnoéci (rzqdu 30-50 tys.
mieszkaricédw) na obszarze aglomeracji, to dla ich integraciji
funkcjonalno-przestrzennej ze strefami centralnymi nie begdzie
wystarczajacy transport autobusowy. Rolg tg speinié bgdzie
mégt transport kolejowy, odpowiednio przeksztatcony | zmo-



S

dernizowany (11,17). Fakt ten winien zostaé uwzglgdniony
z jednej strony w koncepcjach rozwoju przestrzenno-gospo~
darczego aglomeracji bydgosko-torufiskiej a z drugiej strony
w metodach sterowania procesami przemian w gospodarce
przestrzennej. W tym tez sensie zagadnienie to zostaio sfor-
muiowane w zalozenlach rozwoju przestrzennego badanego

obszaru (36).
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