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SUMMARY (IN ENGLISH) 

This draft analyses the last mile issue at the Bydgoszcz Logistics Hub. It should be stressed that the 

issue has a rather broad meaning and includes various issues related to the logistics and carriage of 

goods. Individual chapters of the documentation analyse the current conditions as well as crucial 

prospects from the point of view of the last mile implementation at the Bydgoszcz Logistics Hub.   

Chapter two of the document were based on numerous industry data obtained from various sources in 

order to comprehensively present the last mile issue and the related concepts. The term "last mile" can 

be used to describe the final stage of the logistical process comprising the transport of goods by road 

along the shortest possible route between the reloading point (logistics hub) and the end customer 

(recipient).  

It should be stressed that the last mile operations also apply to the transport of goods in the city 

distribution system as well as to intermodal transport. This term may seem a little bit misleading because 

it suggests the transport of goods to the end customer at a distance of several kilometres (or miles). In 

fact, the carriage in this formula is also conducted as a part of intermodal transport at longer distances 

reaching 80-160 kilometres mostly using high capacity trucks (tractor plus semi-trailer).  In turn, carriage 

in retail trade to customers situated in high traffic intensity and population density urban areas play the 

main role in the city distribution where the transport is provided over short distances several kilometres 

long. Usually due to the spatial limits the cargo distribution utilises small (light) trucks, highly 

manoeuvrable delivery vehicles with lower technical parameters (vehicle weight, axle load).  

This chapter (i.e. chapter 2) presents a case study of examples of this model functioning in Poland and 

abroad. The analysis results indicate that abroad there is much more focus on the shift towards 

sustainable forms of transport. Increasingly often these actions are taken in cooperation with large 

transport corporation, universities and operators managing individual terminals. These are both 

innovative solutions implemented in the final and pilot form. They mostly focus on the implementation 

of low-emission transport vehicles and the automation of the delivery process to increase the cargo 

transport effectiveness and safety. In Poland the current last mile related activities focus exclusively on 

the modernisation of the fleet (i.e. tractors, trucks and delivery vehicles) by ensuring compliance with 

the latest exhaust emission standards (Euro V and VI).  

Chapter three analyses the current condition of the analysed area. The current condition and planned 

condition of various branches of the transport infrastructure (road, railway and waterways) as well as 

the current economic situation and perspectives have been analysed. The latter aspect includes the 

business entities constituting prospective customers and also an analysis of numerous social and 

economic aspects. The implementation of the plans concerning the Bydgoszcz Logistics Hub will 

contribute to the development of the Kujawsko-Pomorskie Voivodeship, including the increase in the 

number of business entities as well as the expansion of industry structure and size. The investment 

potential of the region will grow due to the significantly improved economic condition and the influx of 

innovative solutions (including logistical and transport solutions). Greater the before connection to the 

global economy will be also crucial for the Voivodeship, which will make the region more attractive to 

foreign investors. Generally, the development of the Bydgoszcz Logistics Hub will increase the 

competitiveness of the regional economy while decreasing the differences in the social and economic 

development as compared to the most developed areas of Poland and to the European Union. 

In turn chapter four analyses the last mile supply chain in terms of the transport handling requirements, 

opportunities and challenges of using inland waterways, and also the location of customers and 

suppliers. It was noted that the last mile cargo transport will become important only if the investments 

related to the Bydgoszcz Logistics Hub are completed, which will activate the opportunities to reload 

goods from inland waterway transport to road transport and from railway transport to road transport. It 
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will increase the number of possible combinations within the supply chain, and due to the good railway 

and waterway connections with the Tricity area ports, Bydgoszcz will become and important point on 

the map of cargo transport between the port infrastructure and the central Poland (as a part of the last 

mile transport operations).  

The key opportunities of using the inland waterways more extensively for cargo transport include the 

location of the Bydgoszcz Logistics Hub near rivers recognised as the international waterways i.e. 

Vistula (E40), and the Noteĺ and Warta rivers with the Bydgoszcz Canal as well as the Nogat river 

which flows to the Vistula Lagoon (E70). It is necessary to implement broad scale infrastructural 

investments that would align the aforementioned routes with the class IV navigation requirements 

prescribed for international waterways. In turn, the causes hindering the use of waterways, in addition 

to the Vistula's lack of proper navigation conditions and also the lack of a suitable port infrastructure, 

also include connections to the railway and road transport (and air transport if possible).  

The aforementioned documentation also includes polls conducted among potential stakeholders 

interested in the services offered by the Bydgoszcz Logistics Hub. They included representatives of 

businesses, railway carriers and dispatchers. The submitted replies show high approval for the concept 

of establishing the Bydgoszcz Logistics Hub. Also the entities that mostly due to the profile of their 

business activities are not interested in using the hub in most cases see the rationale behind the 

establishing of the hub while indicating the benefits of economic growth and the resulting social 

development of the region. 

Chapter six focuses on the analysis of cargo traffic forecasts between the sea ports in the Tricity area 

and the selected urban areas (i.e. PoznaŒ, Ğ·dŦ, Warsaw). The results clearly indicate an increased 

demand for transport and logistical services in the future until 2034. The transport of mostly bulk cargo 

and small goods (including containers) is expected to grow. It was assumed that ultimately after the 

investment projects enabling regular navigation on the Vistula river are completed the cargo transport 

between the Tricity area ports and the Bydgoszcz Logistics Hub will use three modes of transport: road, 

railway and inland waterways.  

In addition, due to the attractive location of the Bydgoszcz Logistics Hub in relation to the transport 

network, the development of reloading centres supporting the sea ports in the Tricity area seems 

justified from the point of view of the planned investment projects. The strengths of the analysed location 

mostly include the short distance to the sea ports in GdaŒsk and Gdynia, including the operation of the 

container terminal in GdaŒsk, constituting the largest container reloading location on the southern shore 

of the Baltic Sea. In addition, the key advantages include high availability of transport (road and railway 

transport) due to the connections with the European transport network TEN-T, both in the case of the 

aforementioned sea ports and also large cities in central Poland (Warsaw, Ğ·dŦ, PoznaŒ). It increases 

the effectiveness of cargo transport to the end recipient. An important argument is also the increase in 

available storage space.  

Therefore it is deemed justified to develop reloading centres at the Bydgoszcz logistics hub, which 

would include the Bydgoszcz-Solec Kujawski Multimodal Platform and the Bydgoszcz Emilianowo 

Intermodal Terminal.   

The analysis of unit costs of cargo transport in the chapter seven showed that the best transport 

configuration is the use of inland waterway transport between the Tricity sea ports and the Bydgoszcz 

logistics hub. This approach is fully consistent with the assumptions of the European Union transport 

policy and also the Polish sustainable growth policy. The proposals included in the strategic documents 

indicate that one of the means to achieve the presented assumption is the shift towards to more 

environmentally friendly low-emission types of transport. One of them is the inland waterway transport, 

which is viewed as an ecological and effective mode of transport.   



 

ĂKONCEPCJA OSTATNIEJ MILI DLA WŇZĞA LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ (PLATFORMA 

MULTIMODALNA BYDGOSZCZ-SOLEC KUJAWSKI ORAZ TERMINAL INTERMODALNY 

BYDGOSZCZ EMILIANOWO)ò, ANALIZA KONCEPCJI 
6 / 205 

 

The final element of the report are the conclusions and recommendations resulting from the conducted 

analysis in terms of the last mile aspect of the Bydgoszcz Logistics Hub service. It mostly addresses 

the results of the conducted case study of domestic and international good practices. The key 

recommendations include the integration of various modes of transport, including the inland waterway 

transport in the operation of the specific reloading centre location. Another crucial issue is the alignment 

of the reloading and warehousing infrastructure to the specific groups of goods, and also the 

implementation of innovative, effective solutions , to service the last mile of city distribution and 

intermodal transport. 

 

The Concept includes the following chapters: 

1. Introduction 

2. Description of the last mile issue with the analysis of examples of the last mile in Poland and in the 

world 

3. Analysis of the current situation of the study area: 

3.1. Analysis of Bydgoszcz Logistics Hub communication links with key logistic locations - 

identification of existing types of modes and means of transport 

3.2. Characteristics of the Kujawsko-Pomorskie Voivodeship - its economic development and 

analysis of Bydgoszcz Logistics Hub economic links with key logistic locations 

4. The last mile supply chain ï analysis of transport handling requirements, opportunities and 

limitations of using inland waterways (including the use of IWW E70 and IWW E40 to operate the 

Bydgoszcz Logistics Hub) 

5. Results of surveys conducted among potential stakeholders interested in the services offered by 

the Bydgoszcz Logistics Hub. 

6. Analysis of cargo transport demand - current size and structure of cargo, forecast of cargo 

transportation demand. Prospects for the development of the Bydgoszcz Logistics Hub in 

international connections 

7. Analysis of last mile cargo transport costs by mode of transport 

8. Conclusions and recommendations 

9. Summary 

List of tables and figures 

Sources 

1 WSTŇP 

Przedmiotem zam·wienia jest wykonanie analizy pt. ĂKoncepcja ostatniej mili dla Wňzğa logistycznego 

Bydgoszcz (Platforma multimodalna Bydgoszcz-Solec Kujawski oraz Terminal intermodalny Bydgoszcz 

Emilianowo) w ramach projektu COMBINE, wsp·ğfinansowanego z Europejskiego Funduszu Rozwoju 

Regionalnego w ramach Interreg Region Morza Bağtyckiego. Platforma multimodalna Bydgoszcz-Solec 

Kujawski ma peğniĺ rolň integrujŃcŃ transport drogowy, kolejowy, wodny oraz lotniczy bňdŃc centrum 

logistycznym na skrzyŨowaniu ciŃg·w transportowych o ogromnym potencjale (Miňdzynarodowe Drogi 

Wodne E40 i E70, linie kolejowe 18, 201, autostrada A1, budowane drogi ekspresowe S10 i S5) oraz 

w pobliŨu duŨych oŜrodk·w miejskich (Bydgoszcz, ToruŒ). Natomiast Terminal intermodalny 

Bydgoszcz Emilianowo ma stanowiĺ lŃdowe zaplecze polskich port·w morskich usprawniajŃc transport 

towar·w pomiňdzy portami nad Bağtykiem z resztŃ kraju. 

Projekt COMBINE (Program Interreg BSR) prowadzony przez Port w Hamburgu i wdraŨany wsp·lnie 

z partnerami z Belgii, Danii, Niemiec, Finlandii, Litwy, Ğotwy, Polski i Szwecji ma na celu zwiňkszenie 

udziağu transportu kombinowanego w Regionie Morza Bağtyckiego, tak aby uczyniĺ transport towar·w 

bardziej wydajnym oraz przyjaznym dla Ŝrodowiska. W projekcie COMBINE zastosowano 
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kompleksowe podejŜcie majŃce na celu wzmocnienie wszystkich element·w ğaŒcucha transportowego 

tj. gğ·wnego odcinka, obsğugi terminali oraz ostatniej mili. 

2 ZAGADNIENIE ĂOSTATNIEJ MILIò 

2.1 Opis zagadnienia Ăostatniej miliñ oraz pojňĺ powiŃzanych  

Zagadnienie ostatniej mili (ang. last mile) moŨna przedstawiĺ jako koŒcowy etap procesu 

logistycznego, odnoszŃcy siň do przewozu towar·w transportem drogowym moŨliwie jak 

najkr·tszym odcinkiem trasy pomiňdzy punktem przeğadunkowym (wňzğem logistycznym), 

a klientem koŒcowym (odbiorcŃ). Proces przewozu ğadunk·w w kierunku przeciwnym tj. od klienta 

poczŃtkowego (nadawcy) do punktu przeğadunkowego nazywany jest z kolei pierwszŃ milŃ (ang. first 

mile).  

Na poczŃtku warto podkreŜliĺ, Ũe ostatnia mila jest terminem doŜĺ szerokim, obejmujŃcym swym 

zakresem r·Ũne pojňcia zwiŃzane z logistykŃ i przewozem ğadunk·w. W ramach funkcjonowania 

przedmiotowego pojňcia naleŨy wyodrňbniĺ dwa obszary dziağaŒ, kt·rych charakterystyka i panujŃce 

w nich reguğy sŃ wzglňdem siebie odmienne. Funkcjonowanie ostatniej mili dotyczy zar·wno transportu 

ğadunk·w w ramach dystrybucji miejskiej jak r·wnieŨ przewoz·w kombinowanych.  

W dystrybucji miejskiej gğ·wnŃ rolň odgrywajŃ przewozy w handlu detalicznym do odbiorc·w 

zlokalizowanych w obszarach zurbanizowanych o duŨym natňŨeniu ruchu i gňstoŜci zaludnienia, gdzie 

realizacja przewoz·w odbywa siň na mağych dystansach rzňdu kilku-kilkunastu kilometr·w. Zwykle ze 

wzglňdu na ograniczenia przestrzenne dystrybucja ğadunk·w realizowana jest mağymi (lekkimi) 

pojazdami ciňŨarowymi, pojazdami dostawczymi o wiňkszej zdolnoŜci manewrowej i niŨszymi 

parametrami technicznymi (waga pojazdu, nacisk na oŜ). W ostatnim czasie zauwaŨalny jest trend 

zwiŃzany z wdraŨaniem dziağaŒ, polegajŃcych na przejŜciu w stronň zr·wnowaŨonych form transportu1. 

Ich celem jest poprawa jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w poprzez poprawň jakoŜci powietrza, redukcjň 

poziomu hağasu komunikacyjnego oraz zmniejszenie zjawiska kongestii drogowej. W zwiŃzku z tym 

podejmowane sŃ pr·by wdroŨenia pilotaŨowo bŃdŦ do regularnej eksploatacji innowacyjnych rozwiŃzaŒ 

polegajŃcych na wprowadzeniu niskoemisyjnych i zeroemisyjnych samochod·w dostawczych czy 

wykorzystaniu alternatywnych Ŝrodk·w transportu w postaci rower·w (wiňcej w rozdz. 2.2.2.1), 

tramwaj·w towarowych i innych.  

W branŨowych publikacjach poŜwiňconych ostatniej mili, zagadnienie to przede wszystkim odnosi siň 

do dystrybucji miejskiej. Przykğadem podmiot·w funkcjonujŃcych w tym sektorze rynku sŃ przede 

wszystkim firmy kurierskie. Za pioniera dostarczania ğadunk·w do klient·w w tej formule w Polsce jest 

firma In Post. MajŃ one za zadanie dostarczenie przesyğek z centr·w logistycznych zlokalizowanych w 

pobliŨu duŨych miast, skŃd nastňpnie skonsolidowane w podziale na region obsğugi towary rozwoŨone 

sŃ bezpoŜrednio do klienta koŒcowego lub popularnych ostatnio punkt·w odbioru jakimi sŃ 

paczkomaty. To wğaŜnie punkt koŒcowy odbioru towaru jest uwaŨany jako jeden z kluczowych 

element·w wpğywajŃcych na poziom jakoŜci i atrakcyjnoŜĺ Ŝwiadczonych usğug logistycznych w ramach 

ostatniej mili.   

Funkcjonowanie ostatniej mili zwiŃzane jest przede wszystkim z logistykŃ dystrybucji towar·w do 

koŒcowego odbiorcy. W zwiŃzku z tym, Ũe koŒcowy odbiorca stanowi bardzo duŨŃ i zr·ŨnicowanŃ 

grupň klient·w, w procesie dostarczenia towar·w moŨe mieĺ miejsce pojawienie siň nastňpujŃcych 

problem·w, majŃcych przeğoŨenie na sprawne dorňczanie przesyğek w ramach ostatniej mili2:  

 
1 ĂDystrybucja towar·w w logistyce miejskiejò, https://samochody-specjalne.pl/2016/09/30/dystrybucja-towarow-w-logistyce-miejskiej/, dostňp: 12.10.2020 
2 Problem ostatniej mili ï wyniki badaŒ sklep·w internetowych i konsument·w, Grzegorz Chodak, Justyna Ğňczek, Politechnika Wrocğawska, Instytut Organizacji i ZarzŃdzania, 

https://www.ii.pwr.edu.pl/~grzegorz.chodak/artykuly/Problem_ostatniej_mili.pdf, dostňp: 11.09.2020 

https://www.ii.pwr.edu.pl/~grzegorz.chodak/artykuly/Problem_ostatniej_mili.pdf
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¶ nieobecnoŜĺ klienta w standardowych godzinach dorňczenia (nakğadanie siň czasu pracy klienta 

z terminami dostawy przesyğki przez kuriera); 

¶ odbi·r towaru niechcianego, reklamowanego czy bğňdnie dostarczonego od odbiorcy do punktu 

sprzedaŨy; 

¶ nieterminowa dostawa spowodowana przez czynniki zewnňtrzne, klienta, przewoŦnika bŃdŦ 

przedsiňbiorstwa oferujŃcego dany produkt. 

Idea jaka przyŜwieca efektywnemu funkcjonowaniu logistyki ostatniej mili (zwğaszcza w przypadku 

obszar·w silnie zurbanizowanych) jest kooperacja podmiot·w, opierajŃca siň na ğŃczeniu przesyğek 

dostarczanych przez r·Ũnych operator·w (kurier·w, dostawc·w ekspresowych). Logistyka ostatniej mili 

powinna stanowiĺ podstawň w optymalizacji powiŃzaŒ multimodalnych miňdzy dostawcami 

zajmujŃcymi siň lokalnŃ dystrybucjŃ pojedynczych przesyğek (zwğaszcza drobnych) a przewozami 

dalekobieŨnymi. W zwiŃzku z tym, warunkiem niezbňdnym we wğaŜciwym funkcjonowaniu koncepcji 

ostatniej mili jest tworzenie wňzğ·w logistycznych, w kt·rych powinna nastňpowaĺ konsolidacja mağych, 

zindywidualizowanych przesyğek do pojedynczych odbiorc·w. Dziağanie to pozwoli na ğŃczenie r·Ũnych 

dostawc·w (np. artykuğ·w spoŨywczych, Ŝrodk·w czystoŜci) zajmujŃcych siň zaopatrzeniem 

poszczeg·lnych grup odbiorc·w (instytucjonalnych i indywidualnych), a takŨe realizujŃcych zadania 

logistyki zwrotnej (m.in. reklamacje, odpady). Konsolidacja wszystkich przesyğek przychodzŃcych 

i wychodzŃcych wraz ze wsp·ğdzieleniem zasob·w logistycznych (m.in. transportowych, 

przeğadunkowych) pozwoli zapobiec nadmiernej iloŜci pojedynczych zam·wieŒ, co w szczeg·lnoŜci ma 

miejsce w przypadku dokonywania zakup·w przez Internet. W efekcie dziağanie to przyczyni siň tym 

samym do ograniczenia ruchu transportowego. Jest to waŨne w szczeg·lnoŜci na obszarach miejskich, 

charakteryzujŃcych siň wystňpowaniem zjawiska kongestii drogowej oraz hağasu.   

Termin ostatniej mili moŨe wydawaĺ siň nieco mylŃcy, sugerujŃc przew·z ğadunk·w do klienta 

koŒcowego na dystansie kilku kilometr·w (bŃdŦ mil). W rzeczywistoŜci przewozy w tej formule sŃ 

realizowane takŨe w ramach przewoz·w kombinowanych na dğuŨszych dystansach siňgajŃcych 80-160 

kilometr·w gğ·wnie z wykorzystaniem pojazd·w ciňŨarowych (zestaw naczepa plus ciŃgnik siodğowy) 

o duŨej zdolnoŜci ğadunkowej. W przewozach kombinowanych cechŃ charakterystycznŃ jest 

wykorzystanie na cağej trasie przewozu tylko jednej jednostki ğadunkowej jakŃ jest kontener. Jednostki 

te umoŨliwiajŃ przew·z r·Ũnych rodzaj·w towar·w takich jak: ğadunki toczne, drobnica, produkty 

spoŨywcze, pojazdy, paliwa czy gabaryty. R·wnieŨ w tym obszarze promowane jest wdraŨanie dziağaŒ 

dŃŨŃcych do zmniejszenia negatywnego oddziağywania drogowego transportu towarowego na 

Ŝrodowisko, polegajŃcych gğ·wnie na szerszym wykorzystaniu alternatywnych Ŧr·değ napňdu (nisko- 

i zeroemisyjnych) oraz pojazd·w autonomicznych.   

W odniesieniu do obszaru analiz przedmiotowego projektu, stanowiŃcego czňŜĺ Regionu Morza 

Bağtyckiego (ang. Baltic Sea Region), wyniki przeprowadzonej diagnozy3 w ramach projektu COMBINE, 

wskazujŃ, Ũe w chwili obecnej udziağ bardziej efektywnych i przyjaznych Ŝrodowisku Ŝrodk·w transportu 

jest niski. Stan ten wynika przede wszystkim z prňŨnie rozwiniňtego transportu drogowego (2/3 

wszystkich przedsiňbiorstw transportowych posiadajŃcych flotň pojazd·w ciňŨarowych jest 

zarejestrowanych w tym regionie). Ze wzglňdu na duŨŃ konkurencjň w sektorze wywierana jest 

ogromna wewnňtrzna presja na rynek transportowy, co istotnie ogranicza rozw·j innych alternatywnych 

form przewozu, w tym transport kombinowany. W zwiŃzku z powyŨszym, celem projektu COMBINE jest 

zwiňkszenie udziağu bardziej efektywnych i przyjaznych Ŝrodowisku Ŝrodk·w transportu w przewozach 

ğadunk·w. Cel ten powinien zostaĺ osiŃgniňty m.in. poprzez poprawň procesu logistycznego 

w terminalach przeğadunkowych oraz zmniejszenie koszt·w przewoz·w realizowanych w ramach 

pierwszej/ostatniej mili poprzez wprowadzanie nowoczesnych rozwiŃzaŒ polegajŃcych na m.in. 

zintegrowanych konwojach (ang. platooning), alternatywnych Ŧr·dğach napňdu (CNG, zasilanie 

elektryczne) czy wykorzystywaniu pojazd·w o wiňkszych zdolnoŜciach ğadunkowych.  

 
3 ñInnovative Last Mile Solutions to Strenghten Combined Transportò (draft), Uniwersystet GdaŒski, Port Hamburg, 2020. 
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Generalne zasady na jakich powinien funkcjonowaĺ przew·z ğadunk·w transportem kombinowanym 

w ramach ostatniej/pierwszej mili zostağy zdefiniowane w Dyrektywie4. Zgodnie z art.1 tejŨe Dyrektywy 

trasa ta powinna speğniaĺ jeden z poniŨszych warunk·w: 

¶ ğŃczyĺ punkt odbioru/dostarczenia ğadunk·w z najbliŨszŃ kolejowŃ stacjŃ zağadunkowŃ; 

¶ znajdowaĺ siň w promieniu do 150 km w linii prostej pomiňdzy portem morskim bŃdŦ Ŝr·dlŃdowym 

a punktem odbioru/dostarczenia ğadunk·w. 

Zasadniczym celem powyŨszej Dyrektywy jest dŃŨenie do zmiany polegajŃcej na zmniejszeniu roli 

transportu drogowego, kt·rego udziağ w 2018 r. w przewozach na terenie UE wyni·sğ 75,3%5. 

W zwiŃzku z tym kierunek zmian ma polegaĺ na zwiňkszeniu udziağu bardziej efektywnych oraz 

przyjaznych Ŝrodowisku gağňzi transportu (kolej, transport Ŝr·dlŃdowy, transport morski), kt·re byğyby 

wykorzystywane do przewoz·w ğadunk·w na gğ·wnych odcinkach tras. Z kolei zağoŨenia Dyrektywy 

wobec transportu drogowego zakğadajŃ, Ũe jego rolŃ powinno byĺ przede wszystkim zapewnienie 

obsğugi przewozu ğadunk·w w ramach pierwszej/ostatniej mili.  

Podobne zapisy w zakresie funkcjonowania transportu kombinowanego moŨna znaleŦĺ 

w prawodawstwie na szczeblu krajowym. Ustawa o transporcie drogowym z dnia 6 wrzeŜnia 2001 r.6   

definiuje transport kombinowany jako przew·z towar·w, w ramach kt·rego samoch·d ciňŨarowy, 

przyczepa, naczepa z jednostkŃ ciŃgnŃcŃ lub bez jednostki ciŃgnŃcej, nadwozie wymienne bŃdŦ 

kontener 20-stopowy lub wiňkszy korzysta z dr·g koğowych w poczŃtkowym lub koŒcowym odcinku 

trasy. Z kolei przew·z ğadunk·w na gğ·wnym odcinku trasy wykonywany jest przez transport kolejowy, 

Ŝr·dlŃdowy lub morski. W przypadku przewozu ğadunk·w drogŃ morskŃ, ustawodawca okreŜliğ, Ũe 

dğugoŜĺ odcinka trasy powinna przekraczaĺ 100 km w linii prostej.  

Idea przewozu ğadunk·w w ramach transportu kombinowanego r·Ũni siň od innych rozwiŃzaŒ 

powszechnie stosowanych. W poniŨszej tabeli przedstawiono charakterystykň r·Ũnych rodzaj·w 

przewozu ğadunk·w w transporcie. 

Tabela 1. Por·wnanie charakterystyki transportu kombinowanego z pozostağymi rodzajami przewozu ğadunk·w. 

 
TRANSPORT 

KOMBINOWANY 

TRANSPORT 

INTERMODALNY 

TRANSPORT 

MULTIMODALNY 

TRANSPORT 

UNIMODALNY 

LICZBA śRODKčW 

TRANSPORTU 

Wiňcej niŨ jeden 

(gğ·wnie transport 

kolejowy i drogowy) 

Wiňcej niŨ jeden 

(gğ·wnie transport 

kolejowy i drogowy) 

Wiňcej niŨ jeden 

(gğ·wnie transport 

kolejowy i drogowy) 

Jeden (gğ·wnie 

transport drogowy) 

ZMIANA JEDNOSTKI 

ĞADUNKOWEJ 
Dopuszczalna Nie Dopuszczalna 

Dopuszczalna, lecz 

niepraktykowana 

NAJBARDZIEJ 

WYKORZYSTYWANA 

GAĞłť TRANSPORTU 

W ĞAőCUCHU 

DOSTAW 

Wszystkie gağňzie poza 

transportem drogowym 

(m.in. Transport 

kolejowy, Ŝr·dlŃdowy, 

morski) 

W zaleŨnoŜci od 

miejsca 

przeznaczenia 

W zaleŨnoŜci od 

miejsca 

przeznaczenia 

W zaleŨnoŜci od 

miejsca 

przeznaczenia 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie ĂCombined Transport in Europe: Sceanrio-based Projections of 

Emission Saving Potentialsò. 

Zasadniczym aspektem w realizacji przyjňtych zleceŒ na etapie ostatniej mili niezaleŨnie od obszaru 

wykonywania przewoz·w jest dostawa towaru do odbiorcy moŨliwie w jak najkr·tszym czasie. Klient 

przy wyborze dostawcy przesyğek w ramach ostatniej mili bierze pod uwagň takie kryteria jak: szybkoŜĺ 

przesyğki, gwarancja nieuszkodzenia ğadunku, moŨliwoŜĺ Ŝwiadczenia usğugi transportu 

niestandardowych zam·wieŒ, terminowoŜĺ, dogodnoŜĺ dostawy oraz precyzja w dostarczaniu 

 
4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajŃca dyrektywň 92/106/EWG w sprawie ustanowienia wsp·lnych zasad dla niekt·rych typ·w kombinowanego transportu towar·w miňdzy paŒstwami 
czğonkowskimi, COM/2017/0648 final - 2017/0290 (COD). 

5 ĂModal split of freight transportò, Eurostat, Ŧr·dğo: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Freight_ transport_statistics_-_modal_split . 
6 Art.4, pkt. 13 Ustawy o transporcie drogowym z dnia 6 wrzeŜnia 2001 r., Dz. U. 2001 Nr 125 poz. 1371. 
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przesyğek do odbiorcy koŒcowego. StŃd teŨ ostatnia mila odgrywa kluczowŃ rolň w ğaŒcuchu 

logistycznym przedsiňbiorstw, dla kt·rych priorytetem jest zapewnienie klientom efektywnej usğugi 

dostawy7. Z uwagi na fakt, Ũe niewielu klient·w jest w stanie zapğaciĺ wyŨszŃ opğatň za dostarczenie 

przesyğki, istotne jest aby firma trudniŃca siň dostarczaniem przesyğek zachowağa r·wnowagň pomiňdzy 

odpowiednim poziomem obsğugi klienta a kosztami usğugi dostarczenia zam·wienia8.      

W opracowaniach branŨowych za wyzwania zwiŃzane z funkcjonowaniem ostatniej mili za 

najwaŨniejsze kwestie wskazano: 

¶ utrzymanie koszt·w dostawy przesyğek na akceptowalnym poziomie, przy zapewnieniu 

efektywnoŜci procesu ostatniej mili; 

¶ zapewnienie efektywnoŜci dostaw, co wiŃŨe siň z posiadaniem odpowiedniej wielkoŜci floty 

pojazd·w oraz personelu o odpowiednich kwalifikacjach (kierowcy). W ostatnich latach ze wzglňdu 

na rozw·j nowych technologii rozwaŨane jest wdroŨenie alternatywnych form dostarczania 

przesyğek np. za pomocŃ drona, pojazd·w autonomicznych itp. zapewniajŃcych wiňksza 

efektywnoŜĺ oraz uproszczenie procesu dostaw; 

¶ transparentnoŜĺ statusu przesyğek zapewniajŃca klientom informacjň o aktualnym etapie dostawy. 

Jak juŨ wspomniano wczeŜniej, istotnŃ rolň w procesie ostatniej mili odgrywa wňzeğ logistyczny. Obiekt 

ten moŨe byĺ zar·wno portem morskim, Ŝr·dlŃdowym czy lotniczym, a takŨe terminalem kolejowym (w 

tym suchy port i terminal intermodalny) czy centrum logistycznym w obszarze przeğadunkowo-

skğadowym.9 Miejsce to tworzone i zarzŃdzane jest zwykle przez podmiot gospodarczy lub grupň 

podmiot·w posiadajŃcych odpowiedniŃ infrastrukturň logistycznŃ w sieci dostaw wraz z organizacjŃ 

pracy oraz przepğywem informacji. PowyŨsze elementy pozwalajŃ zarzŃdcy wňzğa logistycznego na 

realizacjň kompleksowej obsğugi logistycznej polegajŃcej na przyjmowaniu, magazynowaniu, 

kompletowaniu, wydawaniu ğadunk·w oraz Ŝwiadczenia dodatkowych usğug logistycznych, 

niezbňdnych dla peğnej obsğugi potrzeb odbiorcy10.    

ZğoŨonoŜĺ procesu dostarczenia ğadunk·w do klienta sprawia, Ũe koŒcowy etap dystrybucji towar·w 

jest najbardziej kosztownym i czasochğonnym elementem procesu logistycznego11.  Wedğug r·Ũnych 

Ŧr·değ etap ostatniej mili w przewozach ğadunk·w generuje ok. 30-50% cağkowitych koszt·w transportu. 

DuŨy udziağ tego etapu wynika z koniecznoŜci dostarczenia poszczeg·lnych d·br do kaŨdego z 

klient·w, co wpğywa istotnie na poziom efektywnoŜci i wysokoŜci ğaŒcucha dostaw. W przypadku 

funkcjonowania ostatniej mili w ramach dystrybucji miejskiej, eksperci wskazujŃ na problem polegajŃcy 

na rozpowszechnieniu opcji darmowych przesyğek. W efekcie klienci sŃ mniej skğonni do ponoszenia 

dodatkowych opğat za dostarczenie zam·wionej przesyğki, zmuszajŃc tym samym sprzedawc·w i 

operator·w logistycznych do wziňcia na siebie koszt·w dostawy. 

Wedğug dr Andrzeja Montwiğğa pojňcie ğaŒcucha dostaw jest doŜĺ nowym i niejednoznacznie 

zdefiniowanym pojňciem, w zwiŃzku z czym czňŜĺ ekspert·w zajmujŃcych siň zagadnieniem logistyki 

stosuje zamiennie termin ğaŒcucha dostaw z ğaŒcuchem logistycznym. R·Ũnica pomiňdzy dwoma 

pojňciami polega na tym, Ũe w przypadku ğaŒcucha dostaw akcentuje siň ŜcisğŃ wsp·ğpracň pomiňdzy 

producentem a dostawcŃ i klientem w celu osiŃgniňcia sukcesu rynkowego. Natomiast w przypadku 

ğaŒcucha logistycznego przedsiňbiorstwa kğadŃ gğ·wny nacisk na sprawnoŜĺ i efektywnoŜĺ przepğywu 

d·br12.  

JednakŨe pomimo braku ostatecznego zdefiniowania pojňcia ğaŒcucha dostaw, terminem tym moŨna 

okreŜliĺ proces zintegrowanego ciŃgu dziağaŒ grupy przedsiňbiorstw obejmujŃcy wszelkie czynnoŜci 

 
7 https://supplychaingamechanger.com/last-mile-delivery-explained-infographic/, dostňp: 17.08.2020 
8 Problem ostatniej mili ï wyniki badaŒ sklep·w internetowych i konsument·w, Grzegorz Chodak, Justyna Ğňczek, Politechnika Wrocğawska, Instytut Organizacji i ZarzŃdzania, 

https://www.ii.pwr.edu.pl/~grzegorz.chodak/artykuly/Problem_ostatniej_mili.pdf, dostňp: (11.09.2020) 
9 Rola wňzğ·w transportowych w ğaŒcuchach i sieciach dostaw, https://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/item/85590-rola-wezlow-transportowych-w-lancuchach-i-sieciach-dostaw, (dostňp: 09.09.2020) 
10 ñPlanowanie logistyczne. Podrňcznik do ksztağcenia w zawodzie technik logistykò, Bogusğaw śliwczyŒski, Bilbioteka Logistyka, PoznaŒ 2007, Ŧr·dğo: 
https://cytaty.mfiles.pl/index.php/keyword/3940/0/w%C4%99ze%C5%82_logistyczny, (dostňp: 07.09.2020) 

11 https://www.businessinsider.com/last-mile-delivery-shipping-explained?IR=T, dostňp: 14.09.2020 
12 ĂRola wňzğ·w transportowych w ğaŒcuchach i sieciach dostawò, Andrzej Montwiğğ, Logistyka 6/2012, https://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/item/download/79019_07874d4ba604af81c156abf4f01d73ab, 
(dostňp: 10.09.2020) 

https://www.ii.pwr.edu.pl/~grzegorz.chodak/artykuly/Problem_ostatniej_mili.pdf
https://www.businessinsider.com/last-mile-delivery-shipping-explained?IR=T
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zwiŃzane z transportem oraz przer·bkŃ towar·w od pozyskania surowc·w do dostarczenia produktu 

do ostatecznego odbiorcy. Nieco innŃ definicjň ğaŒcucha dostaw przedstawia Martin Christopher, 

wedğug kt·rego jest to sieĺ producent·w i usğugodawc·w wsp·ğpracujŃcych ze sobŃ w celu 

przetworzenia i transportu d·br, poczŃwszy od fazy surowca do momentu dostarczenia towaru do 

uŨytkownika koŒcowego. Wszystkie zaangaŨowane podmioty w tym procesie poğŃczone sŃ ze sobŃ 

przepğywami d·br fizycznych, informacji oraz pieniňŨnymi13. ZbliŨonŃ do powyŨszej definicji i zarazem 

najbardziej przystňpne wyjaŜnienie tego zagadnienia ujňğa E. Goğembiewska. Za ğaŒcuch dostaw uwaŨa 

ona dziağalnoŜĺ zwiŃzanŃ z przepğywem produkt·w i usğug od oryginalnego Ŧr·dğa, poprzez formy 

poŜrednie, aŨ do postaci, w kt·rej produkty i usğugi sŃ konsumowane przez klienta koŒcowego14.   

Do dziağaŒ zwiŃzanych z ğaŒcuchem dostaw zalicza siň zadania zwiŃzane z rozwojem, produkcjŃ 

sprzedaŨŃ, serwisem, zaopatrzeniem, dystrybucjŃ, zarzadzaniem zasobami oraz dziağaniami 

wspierajŃcymi. Do uczestnik·w procesu ğaŒcucha dostaw zalicza siň trzy grupy15: 

¶ dostawc·w znajdujŃcych siň na samym poczŃtku ğaŒcucha dostaw; 

¶ klient·w znajdujŃcych siň na samym koŒcu ğaŒcucha dostaw; 

¶ przedsiňbiorstwa ŜwiadczŃce usğugi dla innych firm objňtych ğaŒcuchem tj. zapewniajŃce obsğugň 

logistycznŃ, finansowŃ, marketingowŃ oraz informatycznŃ. 

Procesy zachodzŃce w ramach ğaŒcucha dostaw przebiegajŃ dwukierunkowo: pomiňdzy klientem 

a pozyskaniem surowc·w oraz od wydobycia surowc·w a koŒcowym odbiorcŃ (konsumentem) 

w postaci dobra posiadajŃcego wartoŜci ekonomiczne i uŨytkowe. Za kluczowe kwestie 

w funkcjonowaniu ğaŒcucha dostaw uwaŨa siň16: 

¶ optymalizacjň koszt·w dziağania uczestnik·w ğaŒcucha poprzez minimalizacjň koszt·w 

wytworzenia i dostarczenia produktu finalnego do konsumenta (ostatnia mila stanowi jeden 

z element·w dostarczenia produktu w ramach ğaŒcucha dostaw); 

¶ integracjň nastňpujŃcych naprzemiennie produkcyjnych i usğugowych proces·w gospodarczych; 

¶ zasadň korzyŜci kaŨdego z uczestnik·w ğaŒcucha dostaw; 

¶ zorientowanie na rynek konsumenta; 

¶ integracjň system·w informacji.   

 

Rysunek 1 Schemat funkcjonowania ğaŒcucha dostaw. ťr·dğo: Wybrane aspekty wyboru lokalizacji Ăpunkt·w 

ostatniej miliò w ğaŒcuchu dostaw, Arkadiusz Kowalski, Jolanta ŧak, Politechnika Warszawska, Wydziağ Transportu, 

2018, s.65. 

 

Uwzglňdnienie powyŨszych element·w, pozwala na prawidğowe funkcjonowanie ğaŒcucha dostaw, tym 

samym pozwalajŃc na osiŃgniňcie nastňpujŃcych cel·w w ujňciu logistycznym: 

 
13 Ibidem 
14 ĂĞaŒcuchy dostaw ï istota, klasyfikacja i percepcjaò, Marzena Frankowska, Logistyka 6/2014, https://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/item/88898-lancuchy-dostaw-istota-klasyfikacja-i-percepcja, 
(dostňp: 10.09.2020) 

15 https://blogtransportowy.pl/lancuch-dostaw/, dostňp: 10.09.2020 
16 ĂRola wňzğ·w transportowych w ğaŒcuchach i sieciach dostawò, Andrzej Montwiğğ, Logistyka 6/2012, https://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/item/download/79019_07874d4ba604af81c156abf4f01d73ab, 
(dostňp: 10.09.2020) 

https://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/item/88898-lancuchy-dostaw-istota-klasyfikacja-i-percepcja
https://blogtransportowy.pl/lancuch-dostaw/
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¶ optymalizacja poziomu zapas·w wraz z dostosowaniem siň do potrzeb rynku; 

¶ kr·tki czas, bezproblemowoŜĺ oraz elastycznoŜĺ realizacji dostaw; 

¶ zachowanie wğaŜciwego poziomu obsğugi klienta przy minimalizacji koszt·w zwiŃzanych 

z przepğywem towar·w i informacji17. 

2.2 Analiza przykğad·w zastosowania Ăostatniej miliò (case study). 

W niniejszym rozdziale w oparciu o og·lnodostňpne informacje pozyskane ze stron internetowych 

przeanalizowane zostağy wybrane przypadki funkcjonowania ostatniej mili w przewozach ğadunk·w 

pomiňdzy wňzğami logistycznymi a klientami koŒcowymi. Analiza zostağa wykonana w formule studium 

przypadku (ang. case study), kt·ra umoŨliwia dokonanie pogğňbionej analizy badanego zagadnienia 

i zaprezentowanie jego specyfiki na podstawie zgromadzonych informacji. Studia przypadk·w pozwolŃ 

nakreŜliĺ, jakie rozwiŃzania warto powielaĺ oraz jakich bğňd·w naleŨy siň wystrzegaĺ w przypadku 

powstawiania i funkcjonowania Wňzğa logistycznego Bydgoszcz. W poniŨszych podrozdziağach zostağy 

zaprezentowane przykğady funkcjonowania tego zagadnienia w praktyce.  

NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe w trakcie etapu pozyskiwania i analizy dostňpnych danych w wielu przypadkach 

informacje dotyczŃce funkcjonowania ostatniej mili byğy doŜĺ lakoniczne. Stanowiğo to utrudnienie 

w wyborze adekwatnych przykğad·w pod kŃtem skali i przyjňtych zağoŨeŒ korespondujŃcych 

z zağoŨeniami przedmiotowego projektu oraz zaprezentowaniu interesujŃcych rozwiŃzaŒ, kt·re warto 

byğoby szerzej om·wiĺ w niniejszym rozdziale. Finalnie dob·r przykğad·w objŃğ po trzy przypadki z kraju 

oraz z zagranicy (gğ·wnie z paŒstw Europy Zachodniej).  

W czňŜci poŜwiňconej funkcjonowaniu ostatniej mili w kraju przeanalizowano przypadki ślŃskiego 

Centrum Logistyki w Gliwicach, Centrum Logistyczno-Inwestycyjnego PoznaŒ II w Swarzňdzu oraz 

terminala intermodalnego w Brzegu Dolnym. Z kolei w czňŜci poŜwiňconej studium przypadk·w 

z zagranicy wybrano terminal multimodalny w Berlinie, platformň multimodalnŃ w Lille oraz centrum 

logistyczne w Goeteborgu.  

Wyb·r przykğad·w zostağ poprzedzony procesem zdefiniowania zestawu kryteri·w, kt·re pomogğy 

oceniĺ, wybraĺ i przedstawiĺ przykğady moŨliwie najbardziej adekwatne do zağoŨeŒ Wňzğa 

logistycznego Bydgoszcz. W doborze studi·w przypadku przede wszystkim zwracano uwagň na wyb·r 

przykğad·w funkcjonowania ostatniej mili, gdzie ma miejsce wykorzystanie trzech r·Ũnych Ŝrodk·w 

transportu (zwğaszcza transportu Ŝr·dlŃdowego). Peğna lista kryteri·w wyboru przypadk·w 

funkcjonowania ostatniej mili uwzglňdnia elementy wskazane poniŨej. W nawiasie podano dane 

referencyjne dla Wňzğa Logistycznego Bydgoszcz, objňtego przedmiotowym projektem: 

¶ Liczba ludnoŜci w obszarze oddziağywania (ok. 3 615,5 tys. os·b zamieszkujŃcych wojew·dztwo 

kujawsko-pomorskie wraz z wybranymi powiatami sŃsiadujŃcymi18). 

¶ Obsğugiwane rodzaje transportu w przewozach ğadunk·w przez dany wňzeğ logistyczny (kolejowy, 

drogowy, Ŝr·dlŃdowy). 

¶ Maksymalna zdolnoŜĺ przeğadunkowa Wňzğa logistycznego Bydgoszcz ok. 375 tys. TEU/rok 2050 

roku (w tym Platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski ok. 250 tys. TEU/rok oraz 

Terminala intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo ok. 125 tys. TEU/rok). 

¶ PowiŃzanie komunikacyjne z sieciŃ transportowŃ o znaczeniu miňdzynarodowym tj. drogi 

szybkiego ruchu, linie kolejowe, drogi wodne Ŝr·dlŃdowe (S5, S10, A1, LK 131, LK 353, LK 201, 

rzeka Wisğa MDW E40/E70). 

¶ Rodzaje przeğadowywanych towar·w: (masowe suche, kontenery, pozostağe (drobnica), gabaryty). 

 
17 https://mfiles.pl/pl/index.php/%C5%81a%C5%84cuch_dostaw, dostňp: 11.09.2020 
18 Tj. powiaty: chojnicki, czğuchowski, pilski, wŃgrowiecki, gnieŦnieŒski, koniŒski, kolski, kutnowski, pğocki, gostyniŒski, sierpecki, ŨuromiŒski, nowomiejski, dziağdowski, iğawski, kwidzyŒski oraz miasta: Pğock, 

Konin. 
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2.2.1 Koncepcja Ăostatniej miliò w Polsce 

2.2.1.1 ślŃskie Centrum Logistyki w Gliwicach 

DuŨym atutem rozpatrywanej lokalizacji jest moŨliwoŜĺ przeğadunku poŜredniego towar·w pomiňdzy 

trzema gağňziami transportu: tj. drogowym, kolejowym oraz Ŝr·dlŃdowym. Jest to moŨliwe, dziňki 

powiŃzaniom ślŃskiego Centrum Logistyki z gňstŃ sieciŃ dr·g, linii kolejowych oraz dr·g 

Ŝr·dlŃdowych19.  Realizacja przeğadunk·w z transportu kolejowego jest moŨliwa dziňki poğŃczeniu 

z sieciŃ kolejowŃ poprzez infrastrukturň w postaci stacji kolejowej wraz z bocznicami o dğugoŜci 

cağkowitej 11 km. Usğugň przewoz·w kolejowych Ŝwiadczy operator zewnňtrzny. Dodatkowym atutem 

jest poğoŨenie wňzğa logistycznego w obszarze aglomeracji GOP, co zapewnia wielu klientom dostňp 

do infrastruktury i kompleksowych usğug przeğadunkowo-magazynowych. 

Operator zarzŃdza takŨe najwiňkszym i najbardziej uniwersalnym portem Ŝr·dlŃdowym w Polsce, 

zaliczanym do miňdzynarodowej sieci dr·g Ŝr·dlŃdowych. Port w Gliwicach stanowi naleŨy do 

OdrzaŒskiej Drogi Wodnej (ODW), bňdŃcŃ elementem Miňdzynarodowej Drogi Wodnej E30, ğŃczŃcej 

G·rny ślŃsk z portami morskimi w Szczecinie i świnoujŜciu oraz poprzez kanağy Ŝr·dlŃdowe 

z paŒstwami Europy Zachodniej. Obecnie zdolnoŜci przeğadunkowe towar·w masowych portu wynoszŃ 

ok. 133 tys. TEU rocznie. W chwili obecnej udziağ portu w obsğudze towarowej jest raczej incydentalny, 

a dalszy rozw·j uzaleŨniony jest od realizacji rzŃdowych inwestycji infrastrukturalnych. Za jedno 

z kluczowych przedsiňwziňĺ zwiŃzanych z modernizacjŃ ODW wskazywana jest budowa Kanağu Odra-

Dunaj do 2030 roku. 

Udziağy w ślŃskim Centrum Logistyki w Gliwicach posiada kilka podmiot·w: m.in. miasto Gliwice, DB 

Cargo Polska S.A., OT Logistics S.A. oraz pozostali akcjonariusze. Sp·ğka odpowiedzialna za 

zarzŃdzanie wňzğem logistycznym dysponuje odpowiedniŃ infrastrukturŃ, zapewniajŃcŃ kompleksowŃ 

realizacjň usğug logistycznych w zakresie transportu, przeğadunku, przepakowywaniu, 

konfekcjonowaniu czy kontroli jakoŜci dostarczanego ğadunku. 

Do najwaŨniejszych element·w infrastruktury magazynowej z punktu widzenia zagadnienia ostatniej 

mili moŨna zaliczyĺ powierzchniň magazynowŃ klasy A o wielkoŜci ok. 28 tys. m2, place skğadowe 

zapewniajŃce przechowywanie towar·w o pojemnoŜci 70 tys. ton oraz terminal kontenerowy. Jest ona 

dostňpna dla klient·w od poniedziağku do piŃtku 24 h/dobň. W ramach dostňpnej powierzchni 

magazynowej zapewniona jest moŨliwoŜĺ skğadowania zr·Ũnicowanych rodzaj·w ğadunk·w. SŃ to 

towary spaletyzowane, wymagajŃce kr·tkiego magazynowania i dynamicznej rotacji towaru, bŃdŦ 

dğugotrwağej usğugi przechowywania (tzw. hotel dla towar·w). Oferta ta skierowana jest przede 

wszystkim do mağych i Ŝrednich firm, dla kt·rych udostňpnionych jest 15 tys. m2 powierzchni 

magazynowej.  

KolejnŃ grupŃ towar·w sŃ wyroby hutnicze, zwğaszcza blachy w krňgach i wyroby pğaskie. Ğadunki te 

sŃ wyğadowywane za pomocŃ suwnic z transportu kolejowego i nastňpnie magazynowane na 

powierzchni 3,3 tys. m2 (15 tys. ton). W dalszej kolejnoŜci nastňpuje zağadunek na wğasnŃ flotň 

pojazd·w sp·ğki (naczepa typu platforma lub Ăcoilmuldaò), kt·rymi dystrybuowane sŃ wyroby do klienta 

koŒcowego20. Jest to klasyczny przykğad funkcjonowania ostatniej mili w praktyce. W styczniu 2021 r. 

planowane jest zakoŒczenie prac modernizacyjnych polegajŃcych na zwiňkszeniu powierzchni 

magazynowej do 4,9 tys. m2 (18 tys. ton), rozbudowie infrastruktury kolejowej (wiňksza liczba tor·w 

kolejowych) oraz dobudowie dodatkowej suwnicy (ğŃcznie bňdŃ cztery takie urzŃdzenia).   

W podobny spos·b oferowane sŃ klientom sektora chemicznego kompleksowe usğugi logistyczne (m.in. 

przepakowywanie, paletyzowanie towaru, etykietowanie, kompletacja zam·wienia, rozğadunki, 

zağadunki, przeğadunki bezpoŜrednie) w zakresie ğadunk·w niebezpiecznych, w tym  ADR·w klasy 3,6,8 

 
19 Do sieci TEN-T zalicza siň autostrady A1, A4, drogň ekspresowŃ S1 oraz S11 (w przyszğoŜci), linie kolejowe 1, 131, 132, 137, 149, 161 oraz OdrzaŒskŃ Drogň WodnŃ (ODW) E30 ujňtŃ w Konwencji AGN. 
20 Cağa flota pojazd·w wykorzystywanych w transporcie cağopojazdowym (FTL) skğada siň z 60 nowoczesnych zestaw·w wğasnych sp·ğki i podwykonawc·w.  
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i 9. Maksymalne bezpieczeŒstwo zapewnia magazyn klasy A o powierzchni skğadowej 5,8 tys. miejsc 

paletowych, wyposaŨony m.in. w zbiornik na ewentualne wycieki lub wodň z instalacji tryskaczowej, 

instalacja tryskaczowa reagujŃca wyğŃcznie w strefach zagroŨenia, odpowiedniŃ wentylacjň czy doki 

do rozğadunku czoğowego i bramy do rozğadunku bocznego. Kontrolň nad stanem magazynowym 

zapewnia System Zarzadzania Magazynem oraz dostňp online do stan·w magazynowych. Towary te 

wydawane sŃ zgodnie z zasadami FIFO bŃdŦ FEFO.  

W swojej ofercie ślŃskie Centrum Logistyki, dziňki dedykowanej powierzchni magazynowej klasy A 

o wielkoŜci 10 tys. m2 zapewnia klientom przemysğu drzewnego usğugň przeğadunku z kolei 

i magazynowania bel papieru. Kompleks ten skğada siň z dok·w do rozğadunku towar·w z kolei oraz 

dok·w do rozğadunku czoğowego dla przewoz·w drogowych. Przeğadunek ğadunk·w odbywa siň 

z pomocŃ pojazd·w wyposaŨonych w specjalne chwytaki do przenoszenia bel papieru. Kontrolň nad 

stanem magazynowym zapewnia System Zarzadzania Magazynem. 

Na ternie Centrum Logistyki funkcjonuje r·wnieŨ bimodalny magazyn general cargo klasy A 

o powierzchni 11,5 tys. m2 oferujŃcy producentom, importerom czy dystrybutorom kompleksowe usğugi 

w zakresie skğadowania i przeğadunku towar·w przemysğowych, neutralnych i spoŨywczych. Jest to 

m.in. kompletacja, etykietowanie, konfekcjonowanie, formowanie jednostki paletowej, fullfilment czy 

sztauowanie ğadunk·w w kontenerach. Proces przeğadunk·w poŜrednich pomiňdzy kolejŃ 

a transportem drogowym zapewnia odpowiednia infrastruktura w postaci dok·w oraz rampy kolejowej. 

UmoŨliwia ona obsğugň peğnych skğad·w pociŃg·w lub grup wagon·w i drogowŃ dystrybucjň towaru. 

Obiekt magazynowy posiada tzw. regağy wysokiego skğadowania oraz elementy podnoszŃce standardy 

skğadowania Systemu ZarzŃdzania Magazynem. 

2.2.1.2 Centrum Logistyczno-Inwestycyjne PoznaŒ II w Swarzňdzu. 

Jednym z ciekawych przykğad·w funkcjonowania ostatniej mili w ramach wňzğa logistycznego jest 

centrum logistyczno-inwestycyjne PoznaŒ II w Swarzňdzu. NaleŨy ono do grupy CLIP S.A., tworzonej 

przez kilka podmiot·w prowadzŃcych dziağalnoŜĺ logistycznŃ w zakresie magazynowania, transportu 

i usğug towarzyszŃcych. Atutem centrum logistyczno-inwestycyjnego jest jego lokalizacja. PoğoŨone jest 

ono w sŃsiedztwie sieci dr·g oraz linii kolejowych o znaczeniu miňdzynarodowym21 oraz miasta 

PoznaŒ, stanowiŃcego jeden z wiňkszych oŜrodk·w spoğeczno-gospodarczych kraju. Ponadto dziňki 

rozbudowanej infrastrukturze logistyczno-magazynowej moŨliwa jest kompleksowa cağodobowa 

obsğuga klienta przez 365 dni w roku we wszystkich etapach ğaŒcucha logistycznego, w tym r·wnieŨ 

w zakresie przewozu ğadunk·w w ramach ostatniej mili transportem drogowym. 

Kluczowym elementem w kontekŜcie realizacji ostatniej mili jest terminal kontenerowy o maksymalnej 

zdolnoŜci skğadowania 4,5 tys. TEU22, gdzie jedna ze sp·ğek grupy tj. Centrum Logistyczno-

Inwestycyjne PoznaŒ II Sp. z o.o. realizuje usğugi z wykorzystaniem istniejŃcej bocznicy kolejowej, 

przeğadunek i przechowywanie kontener·w, nadwozi wymiennych oraz naczep intermodalnych, a takŨe 

transport drogowy w ramach pierwszej i ostatniej mili. Firma bňdŃca operatorem intermodalnym oferuje 

wiele rodzaj·w usğug przewozu towar·w transportem drogowym. W swojej flocie posiada 30 

podkontenerowych naczep uniwersalnych, 50 naczep intermodalnych typu Izoterma-Doubledeck oraz 

50 naczep intermodalnych typu Plandeka-Mega do obsğugi poğŃczeŒ door-to-door. Firma umoŨliwia 

transport kontener·w kaŨdego typu, przew·z towar·w niebezpiecznych (ADR) czy transport ğadunk·w 

wymagajŃcych wykorzystania naczepy typu coilmulda. W ramach Ŝwiadczonych usğug przewozowych 

operator zapewnia peğnŃ odpowiedzialnoŜĺ za powierzony ğadunek, lokalizacjň GPS przewoŨonych 

towar·w, dob·r przewoŦnik·w oraz wyb·r optymalnej trasy przejazdu, regularne odbiory i dostawy 

z peğnŃ optymalizacjŃ czasu tranzytu a takŨe elastycznoŜĺ w dostosowywaniu siň do indywidualnych 

potrzeb klient·w. Terminal wyposaŨony jest w r·Ũnego rodzaju sprzňt (suwnice RTG, RMG, 

 
21 Do sieci TEN-T zalicza siň autostradň A2, drogi ekspresowe S5, S11, linie kolejowe nr 3, 271, 351, 353 
22 Zgodnie z planami grupy po rozbudowie w 2021 roku terminal ma zapewniaĺ maksymalnŃ zdolnoŜĺ skğadowania na poziomie 10 tys. TEU.  



 

ĂKONCEPCJA OSTATNIEJ MILI DLA WŇZĞA LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ (PLATFORMA 

MULTIMODALNA BYDGOSZCZ-SOLEC KUJAWSKI ORAZ TERMINAL INTERMODALNY 

BYDGOSZCZ EMILIANOWO)ò, ANALIZA KONCEPCJI 
15 / 205 

 

reachstackery) do sprawnego przeğadunku poŜredniego pomiňdzy transportem drogowym a kolejowym. 

WyposaŨony jest r·wnieŨ w dedykowany system IT, sğuŨŃcy do ewidencjonowania ruch·w i Ŝledzenia 

lokalizacji skğadowania poszczeg·lnych kontener·w, co uğatwia na dalszym etapie weryfikacjň statusu 

transportu ğadunk·w.   

Do gğ·wnych element·w infrastruktury centrum moŨna r·wnieŨ zaliczyĺ multimodalne centrum 

logistyczne, skğadajŃce siň z kompleksu magazyn·w klasy A o cağkowitej powierzchni ok. 420 tys. m2 

wyposaŨonego w system wysokiego skğadowania oraz nowoczesny transport wewnňtrzny. W jednym 

z obiekt·w magazynowych o powierzchni 2300 m2 znajduje siň suwnica wyposaŨona w chwytak do 

obsğugi zwoj·w stalowych, pozwalajŃca na jednoczesnŃ obsğugň przeğadunkowŃ dw·ch tor·w 

kolejowych. Firma oferuje kompleksowŃ obsğugň logistycznŃ i magazynowŃ obejmujŃcŃ m.in.: 

skğadowanie, zarzŃdzanie zwrotami, usğugi celne i akcyzowe, integracjň IT czy zarzŃdzanie stanami 

magazynowymi w formule FIFO, LIFO, FEFO23.   

IstotnŃ przewagŃ skğaniajŃcŃ do korzystania z infrastruktury oraz usğug Ŝwiadczonych przez grupň CLIP 

jest posiadanie w zasobach teren·w inwestycyjnych o powierzchni ok. 80 ha wchodzŃcych w skğad 

KSSSE24. Grunty te zlokalizowane sŃ w bezpoŜrednim sŃsiedztwie kompleksu logistyczno-

magazynowego, posiadajŃ peğne uzbrojenie dopuszczajŃce zabudowň techniczno-produkcyjnŃ 

z usğugami. Dodatkowym atutem w przypadku podjňcia decyzji o realizacji inwestycji, KSSSE zapewnia 

ulgi w postaci zwolnieŒ podatkowych do 2026 roku. 

2.2.1.3 Terminal intermodalny w Brzegu Dolnym. 

Terminal intermodalny o powierzchni 28 tys. m2, maksymalnej zdolnoŜci skğadowania 2,7 tys. TEU 

i maksymalnej zdolnoŜci przeğadunkowej wynoszŃcej 110 tys. TEU zlokalizowany jest w sŃsiedztwie 

linii kolejowej nr 273 o znaczeniu miňdzynarodowym25. Obiekt ten stanowi waŨny oŜrodek logistyczny 

dla dystrybucji ğadunk·w w regionie Aglomeracji Wrocğawskiej i obszar·w Dolnego ślŃska. 

WyposaŨony jest w niezbňdnŃ infrastrukturň zapewniajŃcŃ przeğadunek kontener·w pomiňdzy 

transportem kolejowym a drogowym w postaci bocznicy kolejowej, placu dla samochod·w ciňŨarowych 

oraz reachstaker·w. Sp·ğka PCC Intermodal stanowi czňŜĺ grupy kapitağowej PCC SE funkcjonujŃcej 

w wielu krajach na Ŝwiecie. świadczy kompleksowe usğugi logistyczne w oparciu o regularnŃ sieĺ 

poğŃczeŒ kolejowych, wykorzystujŃc wğasny tabor i terminale lŃdowe. W Polsce do zadaŒ firmy naleŨy 

m.in. zarzadzanie czterema terminalami intermodalnymi w Polsce. W ramach Ŝwiadczonych usğug 

logistycznych opr·cz przeğadunku i skğadowania kontener·w, operator Ŝwiadczy odwozy samochodowe 

kontener·w i naczep do klienta koŒcowego w promieniu 150 km od terminala. Jest to dobry przykğad 

funkcjonowania ostatniej mili. 

Tabela 2 Ocena wybranych krajowych przykğad·w funkcjonowania ostatniej mili w odniesieniu do Platformy 

multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski. 

KRYTERIUM/CZY 

SPEĞNIA? 

śLłSKIE CENTRUM 

LOGISTYKI W GLIWICACH 

CENTRUM LOGISTYCZNO-

INWESTYCYJNE POZNAő II 

W SWARZŇDZU 

TERMINAL INTERMODALNY 

W BRZEGU DOLNYM 

 TAK NIE TAK NIE TAK NIE 

LICZBA LUDNOśCI  

x (liczba 

ludnoŜci 

zamieszkujŃc

a obszar 

oddziağywani

a ok. 100 km 

x (liczba 

ludnoŜci 

zamieszkujŃca 

obszar 

oddziağywania 

ok. 100 km ï 

 

x (liczba 

ludnoŜci 

zamieszkujŃca 

obszar 

oddziağywania 

ok. 100 km ï 

 

 
23 FIFO - ciŃgğy przepğyw towar·w ï pierwsze weszğo, pierwsze wyszğo, LIFO ï odwrotny spos·b magazynowania do FIFO, zakğada Ăworkowyò ukğad magazynu ï ostatnie weszğo, pierwsze wyszğo, FEFO - 
zakğada, Ũe towar kt·ry ma najkr·tszŃ datň waŨnoŜci jest wydawany jako pierwszy do odbiorcy, Ŧr·dğo: https://wdx.pl/2017/02/07/kilka-slow-o-technikach-skladowania-czyli-fifo-lifo-oraz-fefo/#start, dostňp; 
17.09.2020 

24 KSSSE ï KostrzyŒsko-Sğubicka Specjalna Strefa Ekonomiczna. 
25 W obszarze oddziağywania znajdujŃ siň ciŃgi drogowe zaliczane do sieci TEN-T tj.: autostrada A4, droga ekspresowa S5 oraz linie kolejowe: 132, 271, 275, 276, 277. 
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ï 7183,7 tys. 

os·b) 

3498,7 tys. 

os·b) 

3550,4 tys. 

os·b) 

RODZAJE 

TRANSPORTU 

x (drogowy, 

kolejowy, 

Ŝr·dlŃdowy) 

  

x (brak 

poğŃczenia 

z drogami 

Ŝr·dlŃdowymi) 

 

x (brak 

poğŃczenia 

z drogami 

Ŝr·dlŃdowymi) 

MAKSYMALNA 

ZDOLNOśĹ 

PRZEĞADUNKOWA 

 

x (ok. 133 

tys. teu 

rocznie) 

 
x (ok. 75 tys. 

teu rocznie) 
 

x (ok. 110 tys. 

teu rocznie) 

POWIłZANIE 

KOMUNIKACYJNE Z 

SIECIł O ZNACZENIU 

MIŇDZYNARODOWYM 

x (kolej, drogi, 

transport 

Ŝr·dlŃdowy) 

 x (kolej, drogi)  x (kolej, drogi)  

RODZAJE 

PRZEĞADOWYWANYC

H ĞADUNKčW 

x (kontenery, 

wyroby 

hutnicze, 

materiağy 

niebezpieczne, 

drobnica, 

papier) 

  
x (kontenery, 

drobnica) 

 

x (kontenery) 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne  

2.2.2 `Koncepcja Ăostatniej miliò na Ŝwiecie 

2.2.2.1 Terminal Westhafen w Berlinie 

Analizowany terminal zlokalizowany jest w granicach administracyjnych Berlina w niewielkiej odlegğoŜci 

od centrum miasta. Obiekt ten funkcjonuje w tym miejscu od ponad 100 lat i jest to jeden z najwiňkszych 

port·w Ŝr·dlŃdowych kraju, odpowiedzialny za przeğadunek i transport ok. 4 mln ton ğadunk·w rocznie. 

Operatorem terminala jest sp·ğka BEHALA (niem. The Berlin Hafen- und Lagerhausgesellschaft mbH), 

w kt·rej 100% udziağ·w ma paŒstwo. Zakres dziağalnoŜci przedsiňbiorstwa obejmuje obszary logistyki, 

transportu, magazynowania oraz zarzŃdzania obiektami. Do gğ·wnych usğug terminala moŨna zaliczyĺ: 

przeğadunek i transport ğadunk·w masowych, pozostağych, wielkich gabaryt·w (m.in. turbiny, 

generatory, urzŃdzenia fabryczne) czy kontener·w, skğadowanie towar·w w silosach, magazynach 

i placach ğadunkowych. BEHALA posiada takŨe w swoim parku maszynowym flotň Ŝr·dlŃdowych 

jednostek pğywajŃcych, pojazdy drogowe oraz lokomotywy wykorzystywane do przewozu ğadunk·w 

w ramach Ŝwiadczonych usğug transportowych. Usğugi w ramach przewoz·w kolejowych realizowane 

sŃ z wykorzystaniem infrastruktury oraz operatora kolejowego bňdŃcych wğasnoŜciŃ BEHALA.  

NiewŃtpliwym atutem tego miejsca jest obsğuga trzech gağňzi transportu: tj. kolejowego, drogowego 

oraz Ŝr·dlŃdowego. PoğŃczenie Ŝr·dlŃdowe Berlina z resztŃ kraju oraz innymi paŒstwami (w tym 

z PolskŃ) jest moŨliwe dziňki rozbudowanemu systemowi dr·g wodnych zapewniajŃcych transport 

ğadunk·w poprzez ciŃg rzek (Odra, Szprewa, Ğaba, Hawela) i kanağ·w (m.in. Westhafen, kt·ry jest 

poğŃczony bezpoŜrednio z terminalem). W przypadku pozostağych Ŝrodk·w transportu dogodny 

transport do/z terminala jest zapewniony dziňki rozbudowanej infrastrukturze kolejowej (sŃsiedztwo 

stacji towarowej Berlin Moabit) oraz drogowej (bliskoŜĺ autostrady A100). 
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Rysunek 2 Lokalizacja terminala na mapie miasta, Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie Map of waterways in 

the Berlin region, Wikipedia. 

Powierzchnia cağkowita terminala BEHALA wynosi 430 tys. m2, co czyni najwiňkszy tego typu obiekt 

w Berlinie. Dziňki przeprowadzonym pracom modernizacyjnym (polegajŃcym m.in. na budowň dw·ch 

400 metrowych tor·w) zdolnoŜci przeğadunkowe wzrosğy z 20 tys. TEU w 2005 roku do 120 tys. TEU 

w 2015. W efekcie operatorowi terminala udağo siň pozyskaĺ nowych klient·w. Codziennie realizowane 

sŃ poğŃczenia kolejowe przez DHL pomiňdzy Berlinem a Unna/Bohnen. Z kolei grupa Zippel realizuje 

przew·z sprzňtu AGD (Bosch/Siemens) oraz motocykli BMW z wykorzystaniem transportu 

Ŝr·dlŃdowego do portu w Hamburgu. W zwiŃzku ze zwiňkszonym przeğadunkiem towar·w w terminalu 

od 2017 roku obszar do skğadowania pustych kontener·w zostağ zwiňkszony, zapewniajŃc miejsce dla 

dodatkowej liczby 1000 kontener·w.  

Jednym z waŨniejszych projekt·w wdraŨajŃcych nowe innowacyjne rozwiŃzania oraz podnoszŃcym 

konkurencyjnoŜĺ terminala jest projekt pn. ĂKV-E-CHAINò, realizowany we wsp·ğpracy z firmami 

Terberg oraz DHL. ZağoŨeniem ww. projektu jest wdroŨenie pojazd·w elektrycznych wykorzystywanych 

w transporcie towar·w (kontener·w) w ramach ostatniej mili. W wyniku przeprowadzonych test·w, 

kt·rych wyniki byğy obiecujŃce, konieczna jest poprawa zasiňgu oraz czasu pracy na jednym ğadowaniu, 

celem zapewnienia wiňkszej elastycznoŜci oraz zwiňkszenia moŨliwoŜci przewozowych. Wğadze 

terminala wiŃŨŃ z przedmiotowym projektem duŨe nadzieje, widzŃc w wykorzystaniu pojazd·w 

bateryjnych szanse znacznego zmniejszenia poziomu emisji gaz·w cieplarnianych w ramach 

ostatniego etapu ğaŒcucha dostaw. 
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Rysunek 3 Pojazd bateryjny testowany do transportu ğadunk·w w ramach ostatniej mili (projekt KV-E-CHAIN), 

Ŧr·dğo: Combined transport 

Niemniej wsp·ğpraca BEHALA z grupŃ Zippel jest znacznie szersza. W ramach prowadzonej 

wsp·ğpracy majŃcej na celu obniŨenie emisji zanieczyszczeŒ w ramach transportu ğadunk·w na etapie 

ostatniej mili planowane jest takŨe wprowadzenie ciŃgnik·w siodğowych zasilanych sprňŨonym gazem 

ziemnym (CNG).  

Z kolei innym pomysğem zwiŃzanym z dostawami ğadunk·w na etapie ostatniej mili jest wprowadzenie 

przy wsparciu Ministerstwa środowiska rzŃdu federalnego miasta Berlin pilotaŨowego projektu pn. 

KoMoDo, polegajŃcego na dostarczaniu mniejszych przesyğek do odbiorc·w zlokalizowanych 

w centrum miasta za pomocŃ elektrycznych rower·w towarowych. Celem jest ograniczenie emisji 

gaz·w cieplarnianych, zmniejszenie poziomu zanieczyszczeŒ oraz dŃŨenie w kierunku tworzenia 

miasta przyjaznego mieszkaŒcom. W ramach trwajŃcych dwa lata test·w wprowadzono do uŨycia 12 

pojazd·w wykorzystywanych przez piňĺ duŨych firm kurierskich (Hermes, DPD, GLS, UPS, DHL) do 

woŨenia ğadunk·w w specjalnych kontenerach, bňdŃcych w posiadaniu operatora terminala. W skali 

roku pojazdy te pokonağy ğŃcznie ponad 38 tys. kilometr·w i dostarczyğy ponad 160 tys. przesyğek przy 

okazji zapobiegajŃc emisji ponad 11 ton CO2. Zebrane informacje oraz doŜwiadczenia od 

przewoŦnik·w w ramach prowadzonego testu sŃ satysfakcjonujŃce dla BEHALA oraz dla wğadz Berlina, 

kt·re rozwaŨajŃ w niedalekiej przyszğoŜci (w przeciŃgu najbliŨszych 3-5 lat) wprowadzenie rower·w 

towarowych na szerszŃ skalň w ramach dostaw ğadunk·w etapu ostatniej mili. Wykorzystanie rower·w 

w dostarczaniu przesyğek okazağo siň najbardziej efektywne w obszarach o duŨej gňstoŜci zaludnienia 

oraz w miejscach, w kt·rych ze wzglňdu na liczbň przesyğek, wielkoŜĺ oraz ich wagň sŃ najbardziej 

odpowiednie do wykorzystania. 
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Rysunek 4 Testy roweru elektrycznego do przewozu ğadunk·w w ramach ostatniej mili (projekt KoMoDo), Ŧr·dğo: 

BEHALA 

W zakresie przejŜcia w kierunku bardziej zr·wnowaŨonego transportu, BEHALA we wsp·ğpracy 

z Uniwersytetem Technicznym w Berlinie w ramach projektu pn. ĂELEKTRAò prowadzi r·wnieŨ 

dziağania majŃce na celu stworzenie ğodzi dostosowanej do transportu ğadunk·w drogami 

Ŝr·dlŃdowymi, napňdzanej zestawem ogniw wodorowych oraz akumulator·w bateryjnych. 

W przyszğoŜci nowoczesna flota miağaby byĺ wykorzystywana w przewozie ğadunk·w na obszarze 

regionu Berlin-Brandenburgia oraz w relacji pomiňdzy Berlinem a portem w Hamburgu. 
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Rysunek 5 Struktura budowy ğodzi wykorzystywanej w ramach projektu ELEKTRA, Ŧr·dğo: BEHALA 

 

Rysunek 6 Schemat zasilania w energiň ğodzi wykorzystywanej w ramach projektu ELEKTRA, Ŧr·dğo: BEHALA 

2.2.2.2 Terminal multimodalny w Lille 

Zasadniczym atutem terminala LDCT (ang. Lille Dourges Container Terminal) jest jego dogodna 

lokalizacja wzglňdem sieci osadniczej oraz transportowej. Obiekt o powierzchni 60 ha zlokalizowany 

jest w p·ğnocnej Francji, pomiňdzy miastami Lens, Douai oraz obszarem metropolitarnym Lille w skğad 

kt·rego wchodzŃ m.in. miasta takiej jak Lille, Roubaix, Tourcoing, Villeneuve d'Ascq czy Armenti¯res. 

W zakresie zewnňtrznych poğŃczeŒ z sieciŃ transportowŃ zapewniony jest dostňp do terminala poprzez 

jednŃ z trzech gağňzi transportu (tj. transport Ŝr·dlŃdowy, drogowy, kolejowy). W odniesieniu do sieci 

drogowej znajduje siň on w sŃsiedztwie skrzyŨowania autostrad A1 oraz A21, zapewniajŃcych zar·wno 

poğŃczenia do portu w Calais, Belgii jak r·wnieŨ ParyŨa. Podobnie jest w przypadku poğŃczeŒ 

kolejowych.  



 

ĂKONCEPCJA OSTATNIEJ MILI DLA WŇZĞA LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ (PLATFORMA 

MULTIMODALNA BYDGOSZCZ-SOLEC KUJAWSKI ORAZ TERMINAL INTERMODALNY 

BYDGOSZCZ EMILIANOWO)ò, ANALIZA KONCEPCJI 
21 / 205 

 

 

Rysunek 7 Schemat obsğugiwanych stağych poğŃczeŒ kolejowych z/do terminala LDCT, Ŧr·dğo: LDCT. 

Z kolei umiejscowienie terminala nad brzegiem jednego z najstarszych kanağ·w w p·ğnocnej Francji - 

Kanağu de la Deule, daje moŨliwoŜĺ poprzez gňstŃ sieĺ kanağ·w przew·z ğadunk·w transportem 

Ŝr·dlŃdowym do/z port·w morskich Francji, Belgii, Holandii zlokalizowanych nad Morzem P·ğnocnym 

(m.in. Dunkierka, Gandawa, Brugia, Terneuzen). Obecnie realizowane sŃ stağe poğŃczenia drogŃ 

wodnŃ do czterech nastňpujŃcych lokalizacji: Zeebrugge (Belgia, 3 poğŃczenia tygodniowo), Antwerpia 

(Belgia, 1 poğŃczenie tygodniowo), Dunkierka (Francja, 2 poğŃczenia tygodniowo), Rotterdam 

(Holandia, 3 poğŃczenia tygodniowo).  

Operatorem terminala jest sp·ğka LDCT, powoğana do Ũycia w 2003 roku przez grupň operator·w 

drogowych, kolejowych oraz Ŝr·dlŃdowych chcŃcych czerpaĺ korzyŜci z funkcjonowania wsp·lnej 

platformy multimodalnej z kt·rej moŨe korzystaĺ kaŨdy kto potrzebuje usğugi zwiŃzanej z transportem 

i przeğadunkiem towar·w znajdujŃcych siň w kontenerach. Udziağowcami sp·ğki sŃ trzy podmioty: 

Novatrans (posiada 95% udziağ·w), Naviland (3%) oraz NCS (2%).  

Terminal LDCT peğni rolň suchego portu oraz stanowi czňŜĺ platformy multimodalnej DELTA3 

(posiadajŃcej obiekty magazynowe ğŃcznej powierzchni ok. 700 tys. m2), oferujŃc klientowi od 

poniedziağku do soboty kompleksowe usğugi zwiŃzane z: przyjmowaniem pociŃg·w i barek, transportem 

ğadunk·w w ramach ostatniej mili, obsğugŃ bocznicy kolejowej, przeğadunkiem i skğadowaniem 

kontener·w, obsğuga celnŃ, utrzymaniem kontener·w, wagon·w i lokomotyw, zarzŃdzaniem ğadunkami 

niebezpiecznymi oraz czynnoŜciami administracyjnymi.   
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Rysunek 8 Plan zagospodarowania obszaru terminala LDCT wzglňdem platformy multimodalnej DELTA 3, Ŧr·dğo: 

Delta-3. 

PowyŨsze usğugi sŃ moŨliwe dziňki odpowiednio przystosowanej infrastrukturze, do kt·rej moŨna 

zaliczyĺ: bocznicň kolejowŃ, port rzeczny oraz powierzchniň ğadunkowo-magazynowŃ. Bocznica 

kolejowa skğadajŃca siň z 14 tor·w dostosowana jest do przyjmowania pociŃg·w o dğugoŜci 750 m. 

Obsğugň poszczeg·lnych skğad·w zapewniajŃ trzy lokomotywy spalinowe oraz dwie suwnice 

zapewniajŃce przeğadunek poŜredni bŃdŦ bezpoŜredni kontener·w na plac lub pojazd drogowy 

realizujŃcy przewozy w ramach ostatniej mili. Port rzeczny posiada dwa tory kolejowe do przyjmowania 

pociŃg·w o dğugoŜci 750 m oraz suwnicň do przeğadunku towar·w zapewniajŃcŃ przeğadunek poŜredni 

bŃdŦ bezpoŜredni kontener·w na plac lub pojazd drogowy realizujŃcy przewozy w ramach ostatniej 

mili. Przeğadowywane kontenery mogŃ byĺ skğadowane takŨe na terenie powierzchni ğadunkowo-

magazynowej o maksymalnej zdolnoŜci skğadowania 2,5 tys. TEU, obsğugiwanej przez trzy 

reachstackery. Dodatkowo znajduje siň tutaj wydzielona przestrzeŒ dla kontener·w zawierajŃcych 

ğadunki niebezpieczne oraz kontenery chğodnie.  

2.2.2.3 Centrum logistyczne w Goeteborgu 

Niniejszy przykğad funkcjonowania ostatniej mili r·Ũni siň nieco od powyŨszych przykğad·w, gdyŨ 

rozpatrywane rozwiŃzanie realizowane jest jedynie w mağej skali na obszarze miasta Goeteborg 

pomiňdzy centrum logistycznym DFDS a terminalem portowym APM. Port w Goeteborgu jest jednym 

z najwiňkszych port·w morskich w Szwecji oraz w obszarze Morza Bağtyckiego. Zlokalizowany jest on 

strategicznie nad jednŃ z cieŜnin duŒskich (Kattegat), bňdŃcej elementem drogi morskiej pomiňdzy 

Morzem P·ğnocnym a Morzem Bağtyckim. Dodatkowym atutem miasta Goeteborg jest jego poğoŨenie 

wzglňdem sieci TEN-T, gdyŨ zlokalizowane jest ono w ciŃgu korytarza Skandynawia-Morze 
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śr·dziemne. CiŃgi drogowe i kolejowe zaliczane do tego korytarza zapewniajŃ poğŃczenie obszar·w 

wok·ğ Oslo i Sztokholmu z DaniŃ, Niemcami i dalej w kierunku Wğoch aŨ na Sycyliň.  

Centrum logistyczne DFDS Ŝwiadczy klientom kompleksowe usğugi transportowe, przeğadunku oraz 

skğadowania 7 dni w tygodniu. Rozbudowana infrastruktura centrum logistycznego zapewnia obsğugň 

zr·Ũnicowanych rodzaj·w towar·w m.in. masowych, kontener·w, nadwozi wymiennych, drewna, 

chemikali·w, tzw. big bag·w, produkt·w metalowych, pojazd·w czy naczep. Towary te skğadowane sŃ 

zar·wno na placach przeğadunkowych jak r·wnieŨ w magazynach o powierzchni 2-7 tys. m2. DFDS 

zapewnia r·wnieŨ przeğadunek pomiňdzy Ŝrodkami transportu przy wykorzystaniu suwnic oraz 

reachstacker·w. Centrum logistyczne posiada r·wnieŨ poğŃczenie z sieciŃ kolejowŃ, dziňki czemu 

operator zapewnia transport ğadunk·w do klienta z wykorzystaniem kolei.  

 

Rysunek 9 Autonomiczny pojazd VERA, Ŧr·dğo: Volvo Trucks 

W ramach rozwoju i wdraŨania innowacyjnych rozwiŃzaŒ funkcjonujŃcych w zakresie ostatniej mili, 

nawiŃzana zostağa wsp·ğpraca pomiňdzy grupŃ podmiot·w, wŜr·d kt·rych gğ·wnymi partnerami jest 

firma Volvo i miňdzynarodowy operator DFDS. Inicjatywa jest realizowana przy wsparciu szwedzkiej 

agencji ds. innowacji Vinnova, szwedzkiego Urzňdu Transportowego oraz szwedzkiej agencji ds. 

energii w ramach strategicznego programu FFI, poŜwiňconemu badaniom nad pojazdami i innowacjom. 

W ramach tej wsp·ğpracy uruchomiony zostağ pilotaŨowy projekt pn. VERA, kt·rego zağoŨeniem byğo 

opracowanie i zbudowanie w 2018 r. koncepcyjnego autonomicznego i bezemisyjnego pojazdu 

(ciŃgnika siodğowego) napňdzanego silnikiem elektrycznym, zdolnego do realizacji Ăpowtarzalnychò 

zadaŒ polegajŃcych na przewozie duŨych ğadunk·w (w ramach rozpatrywanego przypadku sŃ to 

kontenery) na kr·tkich dystansach. Zdaniem Volvo produkt ten stanowi odpowiedŦ na wyzwania 

zwiŃzane z rosnŃcym zapotrzebowaniem na przew·z ğadunk·w, brakiem odpowiedniej liczby 

wykwalifikowanych kierowc·w oraz zr·wnowaŨonym rozwojem sektora transportu.  

Trasa pojazdu zostağa zaprogramowana pomiňdzy terminalem portowym a centrum logistycznym, 

uwzglňdniajŃc takŨe odcinki dr·g publicznych. Dziağanie poszczeg·lnych pojazd·w opiera siň o ich 

podğŃczenie z autorskŃ sieciŃ systemu sterowania, zapewniajŃcŃ stağŃ kontrolň nad flotŃ. Dziňki czemu 

moŨliwy jest pğynny i ciŃgğy przepğyw ğadunk·w, co stanowi odpowiedŦ na potrzeby zapewnienia 

wiňkszej efektywnoŜci, elastycznoŜci i zr·wnowaŨonego rozwoju. Monitoring pojazd·w odbywa siň 

w wieŨy kontrolnej, skŃd operator systemu moŨe podjŃĺ decyzjň o przydzieleniu zadania przewozu 
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ğadunk·w oraz uruchomiĺ procedurň awaryjnŃ na wypadek pojawienia siň zagroŨenia bezpieczeŒstwa 

w ruchu drogowym. W przypadku gdy poziom akumulator·w jest niski, pojazd wraca automatycznie do 

stacji ğadowania. Zdaniem Volvo wdroŨenie pojazd·w autonomicznych do regularnej eksploatacji 

w przewozie ğadunk·w, przyniesie wiele zalet. Do najwaŨniejszych z nich moŨna zaliczyĺ: 

¶ przew·z ğadunk·w 24 h/dobň eliminujŃcy czynnik ludzki w postaci kierowc·w, mogŃcy prowadziĺ 

do pomyğek, nieprzewidzianych zdarzeŒ wynikajŃcych ze zmňczenia i braku koncentracji; 

¶ zminimalizowanie czasu przetrzymywania towar·w w magazynach; 

¶ elastycznoŜĺ przewoz·w dziňki kompatybilnoŜci z istniejŃcymi modelami przyczep oraz 

kontenerami, zapewniajŃcej przewoŦnikom minimalizacjň koszt·w zwiŃzanych 

z dostosowywaniem istniejŃcej infrastruktury do dziağaŒ inwestycyjnych; 

¶ poprawň jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w i Ŝrodowiska naturalnego z tytuğu ograniczenia emisji 

zanieczyszczeŒ. 

Zdobyte doŜwiadczenie w pilotaŨowym projekcie, powoli producentowi na prowadzenie dalszych badaŒ 

i udoskonalanie pojazd·w pod wzglňdem technologicznym, zarzadzania operacjami i dostosowania 

infrastruktury, tak aby produkt byğ w peğni uŨyteczny i bezpieczny dla klient·w i pozostağych 

uŨytkownik·w dr·g. W przyszğoŜci producent zakğada wprowadzenie do oferty w pojazd·w tej serii 

w r·Ũnych rozmiarach i mocach (w przedziale 177-503 KM), zdolnych do poruszania siň po drogach 

z prňdkoŜciŃ maksymalnŃ 40 km/h.  

Tabela 3 Ocena wybranych zagranicznych przykğad·w funkcjonowania ostatniej mili w odniesieniu do Platformy 

multimodalnej BydgoszczïSolec Kujawski. 

KRYTERIUM/CZY 

SPEĞNIA? 

TERMINAL MULTIMODALNY 

W BERLINIE  

PLATFORMA 

MULTIMODALNA W LILLE 

TERMINAL W 

GOETEBORGU 

 TAK NIE TAK NIE TAK NIE 

LICZBA LUDNOśCI 

 x (liczba 

ludnoŜci 

zamieszkujŃca 

obszar 

oddziağywania 

ok. 100 km ï 

6191,4 tys. 

os·b) 

 x (liczba 

ludnoŜci 

zamieszkujŃca 

obszar 

oddziağywania 

ok. 100 km ï 

ok. 14 706,0 

tys. os·b) 

x (liczba 

ludnoŜci 

zamieszkujŃca 

obszar 

oddziağywania 

ok. 100 km ï 

ok. 2 065,7,0 

tys. os·b) 

 

RODZAJE 

TRANSPORTU 

x (drogowy, 

kolejowy, 

Ŝr·dlŃdowy) 

 x (drogowy, 

kolejowy, 

Ŝr·dlŃdowy) 

  x (drogowy, 

kolejowy) 

MAKSYMALNA 

ZDOLNOśĹ 

PRZEĞADUNKOWA 

 x (ok. 120 tys. 

TEU rocznie) 

x (ok. 330 

tys. TEU 

rocznie) 

  x (brak 

danych) 

POWIłZANIE 

KOMUNIKACYJNE Z 

SIECIł O ZNACZENIU 

MIŇDZYNARODOWYM 

x (kolej, 

drogi, 

transport 

Ŝr·dlŃdowy) 

 x (kolej, 

drogi, 

transport 

Ŝr·dlŃdowy) 

 x (kolej, drogi)  

RODZAJE 

PRZEĞADOWYWANYC

H ĞADUNKčW 

x 

(kontenery, 

drobnica, 

gabaryty, 

masowe) 

  x (kontenery, 

w tym 

z materiağami 

niebezpieczny

mi, kontenery-

chğodnie) 

x (kontenery, 

masowe, 

nadwozia 

wymienne, 

drewno, 

chemikalia,  

 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne  
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2.2.3 Podsumowanie 

Analiza zaprezentowanych powyŨej studi·w przypadk·w z funkcjonowania ostatniej mili w Polsce 

i zagranicŃ, pokazuje, Ũe wňzğy logistyczne lokalizowane sŃ przede wszystkim w obszarze 

oddziağywania duŨych aglomeracji miejskich. Przede wszystkim zwiŃzane jest to z duŨŃ liczbŃ ludnoŜci 

oraz przedsiňbiorstw funkcjonujŃcych na tym obszarze, kt·re generujŃ zapotrzebowanie na usğugi 

transportowe i dostarczanie ğadunk·w do klienta koŒcowego. Istotnym elementem lokalizacji wňzğ·w 

logistycznych jest r·wnieŨ zapewnienie dogodnego poğŃczenia z sieciami transportowymi o znaczeniu 

miňdzynarodowym, co w przypadku wszystkich rozpatrywanych lokalizacji ma miejsce.  

W przypadku analizy krajowych lokalizacji najbardziej zbliŨonym do koncepcji budowy Wňzğa 

logistycznego Bydgoszcz jest ślŃskie Centrum Logistyczne w Gliwicach, kt·re jako jedyne w Polsce 

obsğuguje trzy gağňzie transportu (tj. Ŝr·dlŃdowy, kolejowy, drogowy). PodobieŒstwa z planowanym 

Wňzğem widoczne sŃ r·wnieŨ w zr·Ũnicowaniu struktury przeğadunku i magazynowania towar·w ï 

jednakŨe wszystkie trzy rozpatrywane wyŨej obiekty majŃ o wiele niŨszŃ zdolnoŜĺ przeğadunkowŃ. 

Ponadto w odniesieniu do realizacji usğugi transportowej w ramach ostatniej mili kaŨdy z operator·w 

posiada wğasnŃ flotň pojazd·w bŃdŦ specjalnych naczep do przewozu m.in. kontener·w. W niekt·rych 

przypadkach operatorzy korzystajŃ r·wnieŨ ze wsparcia przewoŦnik·w zewnňtrznych. Z dostňpnych 

informacji wynika, Ũe w najbliŨszej przyszğoŜci nie sŃ planowane przez operator·w dziağania majŃce na 

celu wdroŨenie innowacyjnych rozwiŃzaŒ w ramach ostatniej mili. Przewozy realizowane sŃ w oparciu 

o tradycyjne ciŃgniki siodğowe zasilane olejem napňdowym, speğniajŃce normy EURO V i VI.  

W przypadku analizy przykğad·w funkcjonowania ostatniej mili zagranicŃ warto podkreŜliĺ na fakt 

szerszego wykorzystania transportu Ŝr·dlŃdowego w przewozach ğadunk·w. ZwiŃzane jest to 

z rozwijanŃ od wielu dekad infrastrukturŃ w postaci kanağ·w i rzek dostosowanych do Ũeglugi duŨych 

barek. W przypadku wňzğa logistycznego w Berlinie moŨna wskazaĺ wdraŨanie innowacyjnych dziağaŒ 

zwiŃzanych z funkcjonowaniem ostatniej mili w obszarach zurbanizowanych jak i transportu ğadunku 

do/z wňzğa logistycznego. Dziağania te majŃ na celu wykorzystywanie bardziej neutralnych Ŝrodk·w 

transportu pod kŃtem emisji gaz·w cieplarnianych oraz zanieczyszczeŒ, co jest istotne przede 

wszystkim w przypadku realizowania usğug transportowych w gňsto zaludnionych obszarach miejskich. 

PodobieŒstwo wňzğa logistycznego w Berlinie z wňzğem w Bydgoszczy jest takŨe widoczne w postaci 

podobnej struktury przeğadowywanych i magazynowanych ğadunk·w. Z kolei terminal w Lille jest 

bardziej homogeniczny pod tym wzglňdem, skupiajŃc siň przede wszystkim na obsğudze kontener·w. 

Innowacyjne dziağania promowane sŃ r·wnieŨ w Goeteborgu, gdzie w ramach pilotaŨowego programu, 

testowany jest pojazd autonomiczny, pozwalajŃcy na transport ğadunk·w pomiňdzy portem a centrum 

logistycznym.  

W zwiŃzku z powyŨszym na etapie funkcjonowania Wňzğa logistycznego Bydgoszcz, w zakresie 

ostatniej mili, powinny zostaĺ wdroŨone dziağania polegajŃce przede wszystkim na pozyskaniu 

nowoczesnej floty pojazd·w. Na trasach obsğugujŃcych Ărelacje miejskieò powinno siň wykorzystywaĺ 

bardziej przyjazne Ŝrodowisku samochody ciňŨarowe i dostawcze, napňdzane paliwami alternatywnymi 

w postaci wodoru, CNG, czy zasilanych elektrycznie. Obecnie rynek pojazd·w oferuje wiele moŨliwoŜci 

w zakresie pojazd·w posiadajŃcych nowoczesne napňdy, przyczyniajŃce siň do osiŃgniňcia 

zr·wnowaŨonego rozwoju i poprawy jakoŜci Ũycia w obszarach miejskich. Docelowo podmiot 

zarzŃdzajŃcy Wňzğem, powinien wprowadziĺ dziağania pilotaŨowe, pozwalajŃce na docelowe przejŜcie 

w kierunku pojazd·w autonomicznych jak przedstawiono na przykğadzie Goeteborga. JednakŨe, z racji 

poczŃtkowych test·w takiego rozwiŃzania, perspektywa zaimplementowania takiego rozwiŃzania na 

szerszŃ skalň wydaje siň odlegğa.  

Z kolei realizacja poğŃczeŒ kombinowanych transportem drogowym na dalsze odlegğoŜci powinna 

w pierwszej kolejnoŜci opieraĺ siň na flocie pojazd·w zasilanych wyğŃcznie gazem ziemnym oraz 

elektrycznych. Na chwilň obecnŃ ciňŨko jest wskazaĺ w jakim kierunku rozwinie siň rynek przewoz·w 
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drogowych i jakie innowacyjne rozwiŃzania zostanŃ zaimplementowane w przyszğoŜci. Obecnie czňsto 

wspomina siň o pojazdach autonomicznych oraz wodorowych, jednakŨe w przewozach na dğuŨszych 

dystansach taki rodzaj pojazd·w ciňŨarowych moŨe byĺ nieefektywny. W tym przypadku podmiot, kt·ry 

bňdzie odpowiedzialny za zarzadzanie ww. wňzğem bňdzie musiağ obserwowaĺ rozw·j rynku pojazd·w 

drogowych i na bieŨŃco podejmowaĺ implementacjň innowacyjnych dziağaŒ w zakresie przewoz·w 

ğadunk·w. Ponadto elementem koniecznym do sprawnego i efektywnego zarzŃdzania obiektem bňdzie 

wdroŨenie systemu IT, pozwalajŃcego na kontrolowanie zar·wno floty pojazd·w jak r·wnieŨ proces·w 

logistycznych majŃcych miejsce na terenie Wňzğa logistycznego Bydgoszcz. 

3 ANALIZA STANU ISTNIEJłCEGO 

3.1 Analiza powiŃzania komunikacyjnego Wňzğa logistycznego Bydgoszcz 

z otoczeniem 

3.1.1 Identyfikacja istniejŃcych rodzaj·w gağňzi i Ŝrodk·w transportu 

3.1.1.1 Transport kolejowy 

Bydgoski Wňzeğ Kolejowy (BWK) to jeden z najwiňkszych i najwaŨniejszych wňzğ·w kolejowych 

w p·ğnocnej Polsce. SpotykajŃ siň w nim linie kolejowe gwarantujŃce stosunkowo dobre powiŃzanie 

infrastrukturalne Bydgoszczy transportem kolejowym z portami morskimi w Tr·jmieŜcie, G·rnym 

ślŃskiem, WarszawŃ i ĞodziŃ. Niestety infrastruktura ta nie jest jednak obecnie wolna od 

mankament·w, kt·re nieco obniŨajŃ konkurencyjnoŜĺ transportu kolejowego. 

Przez Bydgoszcz przebiega jedna z dw·ch odn·g korytarza sieci bazowej Transeuropejskiej Sieci 

Transportowej (TEN-T): E65/CE65. Gğ·wny ciŃg E65/CE65 biegnie od Tr·jmiasta do wňzğa 

tczewskiego przez Warszawň (Linia kolejowa LK 926) i dalej do Katowic (LK 4 ï Centralna Magistrala 

Kolejowa), z odnogŃ do Krakowa (LK 64 i LK 8). Od Katowic prowadzi do Czechowic-Dziedzic (LK 139) 

i stamtŃd do Zebrzydowic na granicy z Czechami (LK 93) oraz Zwardonia na granicy ze SğowacjŃ (dalej 

LK 139). R·wnolegle E65/CE65 biegnie od wňzğa tczewskiego przez BWK i Inowrocğaw (LK 131) do 

wňzğa g·rnoŜlŃskiego (przez Bytom, Chorz·w), gdzie ğŃczy siň z podstawowym ciŃgiem w rejonie stacji 

Katowice Ligota i Tychy. Na cağym odcinku Tczew-Chorz·w Batory ciŃg E65/CE65 poprowadzony jest 

liniŃ kolejowŃ 131, poza BWK, gdzie na odcinku Maksymilianowo-Bydgoszcz Wsch·d-Nowa WieŜ 

Wielka poprowadzony jest liniŃ kolejowŃ 201. Wynika to z faktu, Ũe ta odnoga korytarza dedykowana 

jest przede wszystkim ruchowi towarowemu, a LK 201 na wskazanym odcinku peğni rolň Ătowarowej 

obwodnicy Bydgoszczyò. Z kolei w sieci kompleksowej TEN-T zawiera siň odcinek LK 201 

Maksymilianowo-Gdynia Gğ·wna (przez KoŜcierzynň) a takŨe odcinek LK 131 Maksymilianowo-

Bydgoszcz Gğ·wna-Nowa WieŜ Wielka.  

Zgodnie z RozporzŃdzeniem TEN-T27 sieĺ bazowa jest elementem sieci kompleksowej, kt·ry obejmuje 

strategicznie najwaŨniejsze wňzğy i poğŃczenia europejskiej sieci transportowej z uwzglňdnieniem 

wszystkich rodzaj·w transportu oraz ich poğŃczenia. Sieĺ kompleksowa ma co do zasady charakter 

uzupeğniajŃcy, komplementarny wzglňdem sieci bazowej. Zgodnie z wytycznymi UE., wskazanymi 

w ww. rozporzŃdzeniu, kolejowa sieĺ bazowa TEN-T powinna do 2030 r., a sieĺ kompleksowa do 2050 

r. uzyskaĺ nastňpujŃce parametry: elektryfikacja, szerokoŜĺ toru 1435 mm, wdroŨenie ERTMS, 

prňdkoŜĺ dla pociŃg·w towarowych Ó100 km/h, dopuszczalny nacisk na oŜ Ó22,5 t, moŨliwoŜĺ 

wytrasowania (dğugoŜĺ uŨyteczna tor·w na stacjach) pociŃg·w towarowych Ó740 m. Z kolei w zakresie 

wyposaŨenia terminali multimodalnych zawierajŃcych siň w sieci TEN-T, wspomniane rozporzŃdzenia 

 
26 Podano tylko kluczowe linie kolejowe. 
27 RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczŃcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajŃce 
decyzjň nr 661/2010/UE (Dz.U. L 348 z 20.12.2013, s. 1) 
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zakğada, w analogicznym czasie dla poszczeg·lnych element·w sieci, uzyskanie nastňpujŃcych 

parametr·w: ZdolnoŜĺ w zakresie intermodalnego (marszrutowego) przeğadunku; DostňpnoŜĺ 

terminalu dla pociŃg·w o dğugoŜci 740 m; DostňpnoŜĺ terminalu dla pociŃg·w zasilanych elektrycznie; 

DostňpnoŜĺ co najmniej jednego terminalu towarowego (w cağkowitej liczbie terminali kolejowo-

drogowych sieci bazowej i kompleksowej) otwartego dla wszystkich operator·w na 

niedyskryminacyjnych zasadach oraz z zastosowaniem przejrzystych opğat. 

W zakresie kluczowych z punktu widzenia ruchu towarowego parametr·w, tj. dğugoŜci pociŃg·w co 

najmniej 740 m i dopuszczalnego nacisku na oŜ 22,5 t (co zwğaszcza w Europie Zachodniej jest juŨ 

w przewozach towarowych standardem), odnoga E65/CE65 przebiegajŃca przez BWK jest w cağoŜci 

przystosowana do tych parametr·w na cağym przebiegu pomiňdzy portami morskimi w Tr·jmieŜcie28 

i poczŃtkiem wňzğa g·rnoŜlŃskiego (stacja rozrzŃdowa w Tarnowskich G·rach). Problemem jest brak 

przystosowania do ww. parametr·w wiňkszoŜci odcink·w w obrňbie samego wňzğa g·rnoŜlŃskiego oraz 

pomiňdzy nim a granicŃ w Zebrzydowicach i Zwardoniu. Sukcesywnie prowadzone bŃdŦ prowadzone 

sŃ jednak prace zmierzajŃce do poprawy parametr·w linii kolejowych w tamtym obszarze (np. obecnie 

trwajŃ prace modernizacyjne odcinka pomiňdzy Zebrzydowicami i Czechowicami-Dziedzicami, 

r·wnolegle trwajŃ prace studialne dotyczŃce modernizacji m.in. odcinka Tychy-Czechowice-Dziedzice). 

Przystosowany do obsğugi pociŃg·w o dğugoŜci minimum 740 m jest r·wnieŨ odcinek linii 201 pomiňdzy 

GdyniŃ i Maksymilianowem. Natomiast odcinek LK 201 KoŜcierzyna-Maksymilianowo jest nie jest 

obecnie przystosowany do nacisk·w 22,5 t na oŜ. Planowana jest jednak modernizacja wraz 

z elektryfikacjŃ tej trasy. 

CiŃg E65/CE65 (w tym jego odnoga przez BWK) stanowi r·wnieŨ fragment miňdzynarodowego 

korytarza dedykowanego kolejowym przewozom towarowym. Jest to tzw. Korytarz 5 (Rail Freight 

Coridor, RFC5), ğŃczŃcego Gdyniň, GdaŒsk i świnoujŜcie z portami nad Morzem Adriatyckim (Koper, 

Triest, Wenecja i Rawenna). IstotŃ miňdzynarodowych korytarzy towarowych, funkcjonujŃcych 

r·wnolegle do TEN-T29, jest m.in. priorytetowoŜĺ przewoz·w towarowych, wzmacniana poprzez 

dziağania takie jak rozw·j infrastruktury dedykowanej obsğudze pociŃg·w towarowych, jak r·wnieŨ 

uğatwienia dla przewoŦnik·w towarowych w zakresie konstrukcji rozkğad·w jazdy (pozostawienie czňŜci 

przepustowoŜci na danym odcinku tylko na potrzeby przewoŦnik·w towarowych oraz moŨliwoŜĺ 

zamawiania trasy, r·wnieŨ w ruchu miňdzynarodowym, tylko u jednego zarzŃdcy infrastruktury ï tzw. 

idea ĂOne Stop Shopò). Przez Polskň przebiegajŃ dwa korytarze RFC, drugim jest RFC8 Morze 

P·ğnocneïMorze Bağtyckie, przebiega w ukğadzie Wilhelmshaven/Bremerhaven/Hamburg/ Amsterdam/ 

Rotterdam/Antwerpia-Akwizgran-Berlin-Warszawa-Terespol/Tallin.  

CiŃg E65/CE65 zapewnia poğŃczenie BWK nie tylko z G·rnym ślŃskiem i portami w Tr·jmieŜcie, ale 

teŨ, poŜrednio, z dwoma najwiňkszymi miastami centralnej Polski. Przejazd pociŃg·w towarowych 

pomiňdzy BWK i WarszawŃ oraz ĞodziŃ odbywa siň najczňŜciej nastňpujŃcymi trasami: 

¶ do Warszawy LK 131 do wňzğa kolejowego Koğo/Kğodawa, dalej z wykorzystaniem LK 3 (sieĺ 

bazowa TEN-T, ciŃg E20/CE20) do wňzğa warszawskiego alternatywnie: z wykorzystaniem LK 18 

przez ToruŒ do Kutna i dalej LK 3; 

¶ do Ğodzi: LK 131 do wňzğa kolejowego ZduŒska Wola, dalej z wykorzystaniem LK 14 (sieĺ bazowa 

TEN-T, poğŃczenie obu odn·g ciŃgu E65/CE65) do wňzğa ğ·dzkiego30. 

W zakresie trasy do Warszawy, ciŃg LK 131/3 jest w cağoŜci przystosowany do obsğugi pociŃg·w 

o dğugoŜci 740 m oraz naciskach na oŜ 22,5 t. W zakresie trasy do Ğodzi, biorŃc pod uwagň ciŃg LK 

131/14, nieprzystosowany do obsğugi nacisk·w 22,5 t jest odcinek na LK 14 pomiňdzy Ğaskiem i wňzğem 

ğ·dzkim, a w samym wňŦle czňŜĺ infrastruktury (np. stacja Ğ·dŦ Kaliska) nie jest r·wnieŨ przystosowana 

 
28 TrwajŃ obecnie prace modernizacyjne odcink·w stycznych pomiňdzy sieciŃ PKP PLK i infrastrukturŃ portowŃ, gdzie wczeŜniej wskazane parametry nie byğy uzyskiwane. 
29 Wytyczonych przez ĂRozporzŃdzenie Parlamentu i Rady (UE) nr 913/2010/UE z 22 wrzeŜnia 2010 roku w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowyò i 
zmodyfikowanych nastňpnie przez ĂRozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajŃce instrument ĂĞŃczŃc Europňò, zmieniajŃce rozporzŃdzenie 
(UE) nr 913/2010 oraz uchylajŃce rozporzŃdzenia (WE) nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010ò. 

30 Alternatywna trasa do Ğodzi: z wykorzystaniem LK 18 przez ToruŒ do Kutna i dalej LK 16, jest rzadko wykorzystywana w ruchu towarowym, ze wzglňdu na fakt, iŨ jednotorowy odcinek Kutno-Zgierz jest 
mocno obciŃŨony ruchem pasaŨerskim. 
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do obsğugi skğad·w powyŨej 740 m. R·wnieŨ w tym wypadku zakğadane sŃ jednak prace 

modernizacyjne podnoszŃce parametry. Z kolei wskazana jako alternatywna, LK 18 na odcinku 

Bydgoszcz-Kutno jest w cağoŜci przystosowana do obsğugi pociŃg·w powyŨej 740 m oraz do obsğugi 

pociŃg·w o naciskach na oŜ 22,5 t. 

KluczowŃ planowanŃ na najbliŨsze lata inwestycjŃ dedykowanŃ ruchowi towarowemu zwiŃzanemu 

z obsğugŃ BWK, bňdzie modernizacja wraz z elektryfikacjŃ linii 201 pomiňdzy BWK (stacja 

Maksymilianowo) i GdyniŃ. Elementem inwestycji bňdzie r·wnieŨ dobudowa nowych tor·w szlakowych 

na odcinkach LK 201 najbardziej obciŃŨonych obecnie ruchem pasaŨerskim. Realizacja tej inwestycji, 

pozwalajŃca na skierowanie wiňkszoŜci pociŃg·w do i z Portu Gdynia trasŃ przez LK 201 (KoŜcierzynň) 

zamiast przez Tczew i GdaŒsk, jak obecnie, jest kluczowa przede wszystkim ze wzglňdu na bardzo 

duŨe obciŃŨenie infrastruktury kolejowej pomiňdzy wňzğem tczewskim, GdaŒskiem i GdyniŃ. 

WzrastajŃcy tam, rokrocznie, ruch pasaŨerski (tak aglomeracyjny, jak i dalekobieŨny) powoduje 

problemy w konstruowaniu rozkğadu jazdy, co najbardziej dotyka przewoŦnik·w towarowych. 

Projekt, okreŜlony w ĂKrajowym Programie Kolejowym do 2023 rokuò jako ĂPrace na alternatywnym 

ciŃgu transportowym Bydgoszcz-Tr·jmiastoò, zakğada r·wnieŨ m.in. budowň ğŃcznicy pomiňdzy LK 201 

i 203 w rejonie miejscowoŜci ĞŃg oraz modernizacjň wraz z elektryfikacjŃ LK 203 pomiňdzy Tczewem 

i ĞŃgiem. IdeŃ projektu jest jednak przede wszystkim przywr·cenie znaczenia LK 201 dla ruchu 

towarowego i przekierowanie wiňkszoŜci pociŃg·w towarowych do i z tr·jmiejskich port·w (zwğaszcza 

Portu Gdynia) z trasy przebiegajŃcej przez centrum Tr·jmiasta i LK 131 na poğoŨonŃ bardziej 

peryferyjnie LK 201. Pierwsze duŨe prace w tym projekcie (modernizacja odcinka Maksymilianowo-

Wierzchucin) planowane sŃ obecnie od 2021 r. WiňkszoŜĺ prac bňdzie realizowana w ramach kolejnej 

unijnej perspektywy finansowej (2021-27). 

Inne kluczowe projekty z punktu widzenia obsğugi ruchu towarowego w BWK zapisane w Krajowym 

Programie Kolejowym to przede wszystkim: 

¶ rewitalizacja linii kolejowej nr 131 Chorz·w Batory-Tczew, odcinek Bydgoszcz Gğ·wna-Tczew; 

¶ rewitalizacja linii kolejowej nr 131 Chorz·w Batory-Tczew, odcinek Bydgoszcz Gğ·wna-ZduŒska 

Wola-Chorz·w Batory. 

SŃ to projekty zakğadajŃce systematycznŃ poprawň jakoŜci infrastruktury na najwaŨniejszej trasie 

kolejowej ğŃczŃcej p·ğnoc z poğudniem Polski: w ruchu towarowym zakğada siň moŨliwoŜĺ uzyskania 

prňdkoŜci maksymalnych do 120 km/h praktycznie na cağym odcinku (z wyjŃtkiem obszar·w stacji czy 

teŨ kr·tkich odcink·w o szczeg·lnie niekorzystanej geometrii).  

W trakcie realizacji sŃ projekty ĂPrace na linii kolejowej nr 18 na odcinku Kutno-ToruŒ Gğ·wnyò oraz 

ĂPrace na linii kolejowej E 20 na odcinku Warszawa-PoznaŒ ï pozostağe roboty, odcinek Sochaczew-

Swarzňdzò, zakğadajŃce zwiňkszenie prňdkoŜci pociŃg·w towarowych do maksymalnie 120 km/h 

(analogicznie jak na zmodernizowanym juŨ odcinku lk 18 ToruŒ-Bydgoszcz), a takŨe projekt ĂPoprawa 

przepustowoŜci linii kolejowej E 20 na odcinku Warszawa-Kutno, etap I: Prace na linii kolejowej nr 3 na 

odcinku Warszawa-granica LCS Ğowiczò (dotyczŃcy przede wszystkim przebudowy infrastruktury 

stacyjnej). Obecnie trwajŃ takŨe prace inwestycyjne na terenie samej aglomeracji tr·jmiejskiej, 

zwiŃzane z przebudowŃ infrastruktury kolejowej majŃcej charakter dostňpowy do port·w, m.in. stacje 

Gdynia Port i GdaŒsk Zaspa Towarowa.  

Wskazane prace przyczyniaĺ siň bňdŃ do podnoszenia prňdkoŜci handlowej pociŃg·w towarowych, 

kt·ra jest wciŃŨ w Polsce bardzo niska. Przeciňtnie wynosi ona ok. 25 km/h i w ciŃgu ostatnich 

kilkunastu lat ten wskaŦnik pozostaje praktycznie niezmieniony, mimo poczynionych bardzo duŨych juŨ 

w tej chwili inwestycji w sieĺ kolejowŃ. Wynika to z jednej strony z faktu dalszego prowadzenia prac na 

sieci PKP PLK, kt·re ograniczajŃ przepustowoŜĺ i wymuszajŃ kierowanie pociŃg·w na dğuŨsze trasy 

objazdowe, ale wynika to takŨe ze specyfiki sieci kolejowej, niedostosowanej wciŃŨ w wystarczajŃcym 

stopniu do potrzeb przewoŦnik·w towarowych. Brak wystarczajŃcej liczby stacji pozwalajŃcej na 
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odstawianie pociŃg·w towarowych (wyprzedzanie ich przez pociŃgi pasaŨerskie) czy niedostateczna 

liczba punkt·w i tor·w ğadunkowych r·wnieŨ w istotny spos·b przekğada siň na obniŨenie prňdkoŜci 

pociŃg·w towarowych, a co za tym idzie obniŨenie konkurencyjnoŜci kolei. Jest to r·wnieŨ przyczynŃ 

znacznych op·ŦnieŒ pociŃg·w towarowych wzglňdem zağoŨonych rozkğad·w. Obecnie przeciňtne 

op·Ŧnienie pociŃgu towarowego w Polsce wynosi (wg danych z marca 2020 r.) 452 minuty, czyli ok. 

7,5 h. WskaŦnik ten r·wnieŨ zasadniczo pozostaje na zbliŨonym poziomie od wielu lat. Taki stan rzeczy 

powoduje wiňksze koszty dla przewoŦnik·w towarowych, kt·rzy muszŃ dysponowaĺ zwiňkszonymi 

zasobami kadrowymi do obsğugi pociŃg·w, co z kolei prowadzi do wzrostu koszt·w31. Niskie prňdkoŜci 

handlowe powodujŃ, Ũe pociŃg towarowy trasň z p·ğnocy na poğudnie Polski (pomiňdzy portami  

i granicŃ z Czechami lub SğowacjŃ) pokonuje ponad dobň (liczŃc sam przejazd, bez zağadunku czy 

formowania pociŃg·w). 

W paŒstwach Europy Zachodniej standardem sŃ znacznie wyŨsze prňdkoŜci handlowe pociŃg·w 

towarowych niŨ w Polsce (przeciňtnie 50-60 km/h). Zgodnie z deklaracjami Ministerstwa Infrastruktury, 

w momencie zrealizowania inwestycji z Krajowego Programu Kolejowego, prňdkoŜci handlowe 

pociŃg·w intermodalnych powinny wzrosnŃĺ do 45 km/h. W przypadku samych pociŃg·w 

intermodalnych, prňdkoŜci handlowe sŃ nieco wyŨsze niŨ dla cağego sektora ruchu towarowego (36 

km/h w 2018 r.; wzrost o 3 km/h. od 2015 r.), ale r·wnieŨ w dalszym ciŃgu sŃ znacznie niŨsze niŨ w 

Europie Zachodniej (np. Holandia ï 64 km/h). 

3.1.1.2 Transport drogowy 

Aglomeracja bydgosko-toruŒska posiada r·wnieŨ doŜĺ dobrŃ dostňpnoŜĺ drogowŃ, a realizowane 

obecnie oraz planowane inwestycje jeszcze bardziej poprawiŃ dostňpnoŜĺ drogowŃ Bydgoszczy. Przez 

obszar aglomeracji przebiegajŃ nastňpujŃce drogi krajowe i wojew·dzkie: 

¶ DK5 (świecie ï Lubawka); 

¶ DK10 (Lubieszyn ï PğoŒsk); 

¶ DK25 (Bobolice ï OleŜnica); 

¶ DK80 (Pawğ·wek ïLubicz); 

¶ DW223 (Biağe Bğota ï Bydgoszczy); 

¶ DW256 (Trzeciewiec ï Bydgoszczy), 

¶ DW244 (Kamieniec-BoŨenkowo ï Strzelce Dolne), 

¶ DW249 (Czarnowo ï Solec Kujawski), 

¶ DW394 (Przyğubie ïBydgoszcz). 

Drogi krajowe nr 5 i 10 zawierajŃ siň w sieci kompleksowej TEN-T. 

Przez teren aglomeracji docelowo przebiegaĺ bňdŃ dwie drogi ekspresowe: S5 (Ostr·da-Bolk·w) i S10 

(Szczecin-Naruszewo k. Warszawy). Obecnie istniejŃ dwa fragmenty ww. dr·g w obrňbie aglomeracji: 

Bydgoszcz-Biağe Bğota (S5) i Wňzeğ Bydgoszcz Poğudnie ï Wňzeğ Bydgoszcz Bğonie (S10), jednakŨe 

kontynuowane prace budowlane na cağym brakujŃcym odcinku drogi S5 na terenie woj. kujawsko-

pomorskiego (Nowe Marzy-ŧnin). TrwajŃ takŨe prace projektowe drogi S10 pomiňdzy BydgoszczŃ 

i Toruniem, kt·ra bňdzie przebiegaĺ w bliskim sŃsiedztwie Wňzğa logistycznego Bydgoszcz ï 

planowane ukoŒczenie tej drogi to 2025 r. Dziňki budowie dr·g ekspresowych S5 i S10, Bydgoszcz 

uzyska poğŃczenie drogami ekspresowymi do autostrady A1, a w chwili obecnej trwa realizacja Studium 

Techniczno-Ekonomiczno-środowiskowego dla odcinka drogi S10 pomiňdzy BydgoszczŃ i Wyrzyskiem 

(granica z woj. wielkopolskim) oraz studium korytarzowe dla odcinka ToruŒ-PğoŒsk (planowana nowa 

obwodnica Warszawy). W przypadku tego ostatniego odcinka brak jest konkretnych zağoŨeŒ odnoŜnie 

terminu budowy. 

 
31 Maksymalny czas pracy maszynisty wynosi 9 h w dzieŒ, 8 h w nocy, a w perspektywie 2 tygodni ï 80 godzin. https://europa.eu/youreurope/business/human-resources/transport-sector-workers/rail-
staff/index_pl.htm, dostňp:24.09.2020 
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W zakresie odcink·w powiŃzanych funkcjonalnie z obszarem aglomeracji bydgosko-toruŒskiej, 

kluczowa jest zwğaszcza infrastruktura dostňpowa do tr·jmiejskich port·w. O ile w przypadku portu 

w GdaŒsku, powiŃzanie z woj. kujawsko-pomorskim ma juŨ charakter kompletnego ukğadu drogowego 

(dziňki autostradzie A1, Ăpoğudniowej obwodnicy GdaŒskaò stanowiŃcej fragment drogi ekspresowej S7 

oraz systemowi dr·g na terenie miasta GdaŒska, tj.: Trasie Sucharskiego i tunelowi pod MartwŃ WisğŃ, 

co zapewnia dojazd do kaŨdej czňŜci portu w przekroju co najmniej 2x2 pasy), o tyle problematyczny 

jest dojazd do portu w Gdyni. Co prawda w ostatnich latach nastŃpiğy inwestycje na terenie miasta 

(dokoŒczenie Trasy Kwiatkowskiego, przebudowa ul. Polskiej prowadzŃcej bezpoŜrednio do portu), tak, 

Ũe kaŨdej z bram portowych istnieje obecnie moŨliwoŜĺ dojazdu w przekroju co najmniej 2x2 pasy, ale 

problemem jest przejazd transportem drogowym przez samŃ aglomeracjň.  

IstniejŃca tzw. zachodnia obwodnica Tr·jmiasta (fragment drogi S6) cechuje siň bardzo duŨŃ kongestiŃ 

drogowŃ wynikajŃcŃ z faktu, Ũe jest to bardzo istotny odcinek zar·wno z punktu widzenia ruchu 

dalekobieŨnego (pasaŨerskiego i towarowego), jak i wewnŃtrz aglomeracji. Najwiňksze problemy na 

tym odcinku pojawiajŃ siň w okresie letnich wakacji (wzmoŨenie ruchu o charakterze dojazd·w/ 

powrot·w z kurort·w nad Morzem Bağtyckim), a takŨe w okresie zimowym (powszechne zjawisko 

problem·w z przejazdem obwodnicŃ, kt·ra poğoŨona jest w trudnym terenie wzg·rz morenowych).  

średnie dobowe natňŨenie ruchu na obwodnicy (pomiňdzy wňzğami Gdynia Port i GdaŒsk Poğudnie) 

wynosi 66-77 tys. pojazd·w. TakŨe zresztŃ odcinek pomiňdzy wňzğem GdaŒsk Poğudnie i Rusocinem, 

czyli poczŃtkiem autostrady A1, zapewniajŃcej transport pomiňdzy p·ğnocnŃ oraz centralnŃ 

i poğudniowŃ PolskŃ, cechuje siň duŨym obciŃŨeniem drogowym (35-37 tys. samochod·w na dobň), 

podobnie jak sama autostrada A1 pomiňdzy Rusocinem i stykiem z autostradŃ A2 w Strykowie (17-27 

tys. pojazd·w na dobň w zaleŨnoŜci od odcinka). Jeszcze wiňkszymi problemami z przepustowoŜciŃ 

cechuje autostrada A2 na odcinku od Strykowa do Warszawy: 39-46 tys. pojazd·w na dobň na 

odcinkach do aglomeracji warszawskiej (wňzeğ Grodzisk Mazowiecki), a nastňpnie 57 tys. (wňzeğ 

Grodzisk ï wňzeğ Pruszk·w) i 75 tys. (wňzeğ Pruszk·w ï wňzeğ Konotopa/ skrzyŨowanie z drogŃ S8). 

Spodziewany dalszy rozrost aglomeracji warszawskiej i tr·jmiejskiej bňdzie pogğňbiağ te problemy, 

kt·rych nie rozwiŃŨe r·wnieŨ ew. dobudowa nowych pas·w ruchu. 

CzňŜciowym rozwiŃzaniem ww. problem·w w obrňbie aglomeracji tr·jmiejskiej ma byĺ budowa 

Obwodnicy Metropolitalnej Tr·jmiasta (GdaŒsk-Chwaszczyno; w jej ciŃgu znajdzie siň droga S6, 

a obecna Ăzachodniaò obwodnica zmieni oznaczenie na S7) ï obecnie trwa postňpowanie przetargowe 

na wyb·r wykonawcy, a cağoŜĺ prac zakoŒczyĺ siň ma do 2025 r. W zakresie rozwiŃzania problem·w 

w p·ğnocnej czňŜci aglomeracji, ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem udroŨnienia przewoz·w wakacyjnych 

w kierunku P·ğwyspu Helskiego, kluczowa jest budowa Obwodnicy P·ğnocnej Aglomeracji Tr·jmiejskiej 

(OPAT), kt·ra poğŃczy w nowym przebiegu m.in. Gdyniň z RedŃ, ale bňdzie teŨ nowŃ drogŃ ğŃczŃcŃ 

istniejŃcŃ obwodnicň i teren portu. Obecnie jednak brak jest konkretnych plan·w budowy OPAT. 

Zgodnie z danymi UTK32, w og·lnym wolumenie pracy przewozowej wykonanej przez transport 

kolejowy i drogowy na terenie Polski 25,5% stanowi kolej, a pozostağe 74,5% transport drogowy. 

W poprzednich latach nastňpowağa wyraŦna zmiana tego wskaŦnika na rzecz transportu drogowego 

(w 2005 r. ksztağtowağ siň on na poziomie 35-65%). Udziağ transportu intermodalnego w Polsce stanowi 

bardzo mağy procent w skali cağego rynku zar·wno pod wzglňdem masy, jak i pracy przewozowej. 

Ponad 96% jednostek intermodalnych przewoŨonych w Polsce stanowiŃ kontenery. 

średnia odlegğoŜĺ przewozu ğadunk·w samochodami wynosi 852 km w eksporcie i 879 km w imporcie. 

Dla por·wnania, Ŝrednia odlegğoŜĺ przewozu ğadunk·w kolejŃ w Polsce jest znacznie kr·tsza: 

w przewozach intermodalnych wynosi 308 km (dominujŃ relacje miňdzynarodowe), co i tak stanowi 

lepszy wskaŦnik niŨ w przypadku innych typ·w pociŃg·w (np. przewozy wňgla 167 km, rud metali 242 

km)33.  

 
32 Zwiňkszenie roli kolei w r·wnowaŨeniu transportu towar·w w Polsce. Wyzwania, propozycje, dobre praktyki; UrzŃd Transportu Kolejowego, Warszawa, grudzieŒ 2017 r. 
33 https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-to [23.09.2020] 
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Przewaga transportu drogowego nad kolejowym wynika przede wszystkim ze znacznie wiňkszej 

elastycznoŜci: moŨliwoŜci dostosowania siň do oczekiwaŒ klienta bez uwzglňdniania ograniczeŒ czy 

lokalizacji infrastruktury kolejowej, a takŨe moŨliwoŜĺ dostarczenia ğadunk·w Ăod drzwi do drzwiò.  

Czas przewozu ğadunk·w transportem drogowym jest ŜciŜle uzaleŨniony od polityki transportowej 

danego przedsiňbiorstwa. JeŜli jest ono w stanie zapewniĺ np. obsğugň jednego pojazdu dwoma 

kierowcami albo dokonywaĺ zmiany kierowc·w na trasie, tak aby unikaĺ przerw w podr·Ũy, samoch·d 

ciňŨarowy jest w stanie uzyskaĺ ŜredniŃ prňdkoŜĺ nawet do 60 km/h, jeŜli porusza siň pomiňdzy 

miastami z wykorzystaniem autostrad i dr·g ekspresowych. Realnie jednak, do oszacowania czasu 

potrzebnego do przewozu ğadunku, przyjmuje siň nie wiňcej niŨ 50 km/h na autostradach i drogach 

ekspresowych oraz mniejszŃ prňdkoŜĺ na drogach niŨszej kategorii34. Jak widaĺ jednak, jest to 

znacznie wyŨsza prňdkoŜĺ niŨ w przypadku transportu kolejowego.  

Istotnym, niezwykle negatywnym czynnikiem, jest nagminne ğamanie przepis·w przez drogowe 

przedsiňbiorstwa transportowe, w zakresie zar·wno przeciŃŨenia samochod·w ciňŨarowych, jak 

i wydğuŨania czasu pracy kierowc·w ponad dopuszczalne normy. Wynika to w duŨej mierze z faktu 

ograniczonych zasob·w Inspekcji Transportu Drogowego35. Powoduje to jeszcze wiňksze obniŨenie 

konkurencyjnoŜci transportu kolejowego, w przypadku, kt·rego przestrzeganie reguğ bezpieczeŒstwa 

jest fundamentalnŃ wartoŜciŃ. 

3.1.1.3 Transport Ŝr·dlŃdowy 

Bydgoszcz leŨy na skrzyŨowaniu dw·ch miňdzynarodowych dr·g wodnych: E40 i E70. Obie sŃ 

wykorzystywane w przewozach ğadunk·w jedynie w minimalnym stopniu. Udziağ transportu 

Ŝr·dlŃdowego w przewozie ğadunk·w og·ğem nie przekracza obecnie 0,5% (dla por·wnania, np. na 

Wňgrzech, Dunajem transportowanych jest ponad 5% og·ğu towar·w). Zgodnie jednak z przyjňtym 

w 2016 r. dokumentem ĂZağoŨenia do plan·w rozwoju Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych w Polsce na lata 

2016-2020 z perspektywŃ do roku 2030ò w najbliŨszych latach majŃ nastŃpiĺ inwestycje w drogi 

Ŝr·dlŃdowe o wartoŜci ok. 70 mld zğ. Planowane inwestycje zakğadajŃ m.in. uregulowanie i pogğňbienie 

rzek, utworzenie tor·w wodnych, zwiňkszenie przeŜwit·w pod mostami, budowň infrastruktury 

przeğadunkowej oraz elektrowni wodnych m.in. na cağej dğugoŜci Odry oraz na WiŜle od Warszawy do 

GdaŒska, jak r·wnieŨ budowň systemu kanağ·w Dunaj-Odra-Ğaba. 

ZağoŨenia rozwoju sieci dr·g wodnych o znaczeniu miňdzynarodowym w Polsce, ujňte w konwencji 

AGN36, czyli kluczowym dokumencie o charakterze strategicznym, w kt·rym paŒstwa europejskie 

wyznaczyğy podstawowe kierunki rozwoju dr·g Ŝr·dlŃdowych, dotyczŃ trzech odcink·w poğoŨonych na 

terenie Polski: fragmentu miňdzynarodowych dr·g wodnych E30 (stanowiŃcej poğŃczenie Morza 

Bağtyckiego z Dunajem), E40 (stanowiŃcej poğŃczenie Morza Bağtyckiego z Morzem Czarnym) i E70 

(stanowiŃcej poğŃczenie wsch·d-zach·d: Kğajpeda-Rotterdam). Regularna Ũegluga w Polsce odbywa 

siň jedynie na g·rnym odcinku drogi wodnej E30 Wrocğaw-Gliwice. Drogi wodne E40 i E70 pozostajŃ 

natomiast niewykorzystane, mimo iŨ posiadajŃ duŨy potencjağ do obsğugi przewoz·w towarowych, 

biorŃc pod uwagň ich lokalizacjň. 

ĞŃczna dğugoŜĺ wszystkich dr·g wodnych na terenie Polski stanowiŃcych ciŃg E40 wynosi ok. 740 

km37. Wg konwencji AGN, droga E40 zostağa wytyczona WisğŃ na odcinku od GdaŒska do Warszawy, 

natomiast pomiňdzy WarszawŃ i BrzeŜciem nie zostağ wskazany konkretny przebieg. Wynika to m.in. 

z faktu tego, iŨ istnieje koncepcja budowy kanağu pomiňdzy Bugiem a WisğŃ majŃcego sw·j poczŃtek 

na granicy z BiağorusiŃ w okolicach BrzeŜcia. Stanowiğby on nowŃ drogň wodnŃ pomiňdzy WarszawŃ 

i granicŃ z BiağorusiŃ. ZagroŨeniem dla realizacji tej inwestycji mogŃ siň okazaĺ jednak ograniczone 

 
34 https://clicktrans.pl/strefa-przewoznika/obliczanie-czasu-realizacji-zlecenia/ [24.09.2020] 
35 BezpieczeŒstwo ruchu drogowego, raport NIK (KPB-4101-03-00/2013), Warszawa 2014. 
36 Europejskie Porozumienie w sprawie Gğ·wnych śr·dlŃdowych Dr·g Wodnych o Znaczeniu Miňdzynarodowym z dnia 19 stycznia 1996 roku, przyjňte przez Polskň 15 lutego 2017 r. 
37 RozporzŃdzenie Rady Ministr·w z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych oraz Ăśr·dlŃdowe drogi w Polsceò, MGMiŧś; https://mgm.gov.pl/pl/zegluga-

srodladowa/srodladowe-drogi-wodne/ (dostňp: 21.09.2020). 
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zasoby wody. W praktyce, moŨliwe sŃ trzy przebiegi drogi E40 pomiňdzy aglomeracjŃ warszawskŃ 

a granicŃ z BiağorusiŃ: 

¶ rzeka Bug od BrzeŜcia do ujŜcia do Narwi, Narew pomiňdzy Bugiem a Zalewem ZegrzyŒskim, 

Kanağ ŧeraŒski, Wisğa; 

¶ rzeka Bug od BrzeŜcia do ujŜcia do Narwi, Narew pomiňdzy Bugiem a Nowym Dworcem 

GdaŒskim/Modlinem (ujŜcie do Wisğy), Wisğa od Nowego Dworu Mazowieckiego do GdaŒska; 

¶ nowy kanağ ğŃczŃcy Warszawň z BrzeŜciem oraz Wisğa od Warszawy do GdaŒska. 

Obecnie jedynie 55 km ciŃgu, speğnia parametry ŨeglownoŜci klasy V.38 Droga wodna E40 na 

zdecydowanej dğugoŜci nie speğnia parametr·w okreŜlonych dla dr·g miňdzynarodowych w Konwencji 

AGN ï Wisğa pomiňdzy Tczewem a granicŃ z morskimi wodami wewnňtrznymi speğnia parametry klasy 

III. Natomiast na pozostağych odcinkach pomiňdzy Tczewem a WarszawŃ39 speğnia parametry 

Ũeglugowe klasy Ib (Warszawa-Pğock oraz Wğocğawek ï ujŜcie rzeki TŃŨyny) i II (pozostağe). 

W przypadku pozostağych dr·g wodnych, tj. Narwi oraz Kanağu ŧeraŒskiego, wybrane odcinki speğniajŃ 

parametry ŨeglownoŜci klasy II. Rzeka Bug praktycznie na cağym odcinku speğnia parametry klasy Ia. 

Niskie klasy ŨeglownoŜci na zdecydowanej wiňkszoŜci ciŃgu uniemoŨliwiajŃ efektywne 

wykorzystywanie transportu Ŝr·dlŃdowego na ciŃgu E40 w relacjach pomiňdzy portem morskim 

w GdaŒsku a WarszawŃ i dalej w kierunku w kierunku wschodnim do BrzeŜcia oraz na BiağoruŜ 

i Ukrainň. 

Ze wzglňdu na wsp·lny przebieg z drogŃ E40 pomiňdzy ujŜciem Brdy w Bydgoszczy a Nogatem, na 

ciŃg E70 skğadajŃ siň dwa niezaleŨne odcinki Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych. Pierwszy z nich tworzy Brda 

z Kanağem Bydgoskim, NoteciŃ i WartŃ, zaŜ drugi z nich Nogat z Kanağem JagielloŒskim i Zalewem 

WiŜlanym (do granicy z RosjŃ). ĞŃczna dğugoŜĺ obu odcink·w wynosi ok. 398 km.40 Obecnie droga 

wodna E70 na cağej dğugoŜci41 nie speğnia parametr·w okreŜlonych dla dr·g miňdzynarodowych 

w Konwencji AGN. Poza odcinkiem Noteci miňdzy Kanağem Bydgoskim a ujŜciem rzeki Drawy, kt·ry 

posiada parametry klasy Ib, pozostağe odcinki umoŨliwiajŃ Ũeglugň, zgodnŃ z parametrami klasy II. 

Niskie klasy ŨeglownoŜci na cağej dğugoŜci ciŃgu uniemoŨliwiajŃ efektywne wykorzystywanie transportu 

Ŝr·dlŃdowego na ciŃgu E70 w relacjach wsch·d-zach·d pomiňdzy OdrŃ a Zalewem WiŜlanym. 

Wisğa jest obecnie najdğuŨszŃ rzekŃ w Europie nieposiadajŃcŃ parametr·w Ũeglownych, kt·re 

umoŨliwiağyby uŨytkowanie jej do cel·w przewoz·w ğadunk·w. Niemniej obecnie na forum wğadz 

rzŃdowych rozpatrywana jest moŨliwoŜĺ wnioskowania o wğŃczenie obu dr·g wodnych do sieci TEN-T, 

w zwiŃzku zbliŨajŃcŃ siň rewizjŃ TEN-T. Zgodnie z artykuğem 54 RozporzŃdzenia TEN-T42, do dnia 31 

grudnia 2023 r. Komisja Europejska, po zasiňgniňciu opinii paŒstw czğonkowskich, dokona przeglŃdu 

wdraŨania sieci bazowej. Prace nad rewizjŃ sieci powinny siň rozpoczŃĺ juŨ w 2021 r.  

Istnieje szereg przesğanek za wğŃczeniem zar·wno drogi E40, jak i E70 do TEN-T. Pozostawanie ich 

poza transeuropejskŃ sieciŃ powoduje np., Ũe inwestycje na tych odcinkach nie mogŃ byĺ finansowane 

ze Ŝrodk·w Instrumentu CEF. Jest to specjalny fundusz (Connecting Europe Facility ï Instrument 

ĂĞŃczŃc Europňò), zarzŃdzany (jako jedyny program pomocowy) bezpoŜrednio przez Komisjň 

EuropejskŃ, a nie przez paŒstwa czğonkowskie, kt·rego celem jest wsparcie finansowe projekt·w 

transportowych i energetycznych o zasiňgu ponadkrajowym. Dalsze pozostawanie ww. odcink·w poza 

TEN-T obniŨaĺ bňdzie konkurencyjnoŜĺ Polski jako waŨnego ogniwa w ruchu tranzytowym wsch·d-

zach·d i p·ğnoc-poğudnie. Wpğywa to r·wnieŨ negatywnie na konkurencyjnoŜĺ zakğad·w pracy 

poğoŨonych na terenie Polski.  

 
38 Na tň wartoŜĺ skğada siň 11,5 km odcinek Martwej Wisğy speğniajŃcy parametry klasy Vb oraz 40,5 km odcinek Wisğy pomiňdzy Pğockiem a stopniem wodnym ĂWğocğawekò o parametrach klasy VA.  
39 Z wyğŃczeniem odcinka Pğock ï stopieŒ wodny ĂWğocğawekò 
40 RozporzŃdzenie Rady Ministr·w z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych oraz Ăśr·dlŃdowe drogi w Polsceò, MGMiŧś; https://mgm.gov.pl/pl/zegluga-

srodladowa/srodladowe-drogi-wodne/ (dostňp: 21.09.2020) 
41 W tym ze wsp·lnymi odcinkami E30 i E40. 
42 RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczŃcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajŃce 
decyzjň nr0 661/2010/UE (Dz.U. L 348 z 20.12.2013, s. 1). 
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Drogi wodne w relacji BrzeŜĺ-Warszawa-Bydgoszcz-GdaŒsk/ElblŃg stanowiŃ waŨne poğŃczenie 

strategiczne w skali cağej Europy, poniewaŨ przepğywajŃc przez znaczny obszar Polski ğŃczŃ ze sobŃ 

BiağoruŜ z Morzem Bağtyckim. W przypadku odnogi do ElblŃga, znaczenie tej drogi wodnej wzroŜnie po 

wybudowaniu przekopu Mierzei WiŜlanej. 

WğŃczenie tej drogi wodnej do TEN-T wzmocni rolň port·w morskich w Tr·jmieŜcie jako hubô·w 

przeğadunkowych pomiňdzy przewozami z Europy Zachodniej i (zwğaszcza) z Azji, a transportem 

ğadunk·w do Polski centralnej (przede wszystkim do Warszawy) oraz Biağorusi i Ukrainy. Atutem 

wğŃczenia przedmiotowego odcinka do TEN-T jest teŨ fakt, Ũe na obszarze Biağorusi i Ukrainy, cağy ciŃg 

wodny od BrzeŜcia aŨ do ujŜcia Bugu do Morza Czarnego (tj. rzeki Muchawiec, Kanağ Muchawiecki, 

Pina, Prypeĺ i Dniepr) posiadajŃ juŨ w tym momencie bardzo korzystne warunki Ũeglugowe. Cağy ww. 

ciŃg posiada przeŜwity pod mostami nie mniejsze niŨ 8,70 m, przy czym w wiňkszoŜci (za wyjŃtkiem 

rzeki Muchawiec) sŃ to przeŜwity rzňdu 10,00-14,70 m. W zakresie gğňbokoŜci Dniepr, w wiňkszoŜci 

posiada gğňbokoŜĺ 3,65 m (odstňpstwa od powyŨszego to 2,65 m w rejonie styku z PrypeciŃ, 7,60 m w 

rejonie ujŜcia do Morza Czarnego), natomiast odcinki dr·g wodnych pomiňdzy Bugiem i Dnieprem 

posiadajŃ miejscami ograniczenia gğňbokoŜĺ 1,40-1,70 m43. 

Transport ğadunk·w drogŃ Ŝr·dlŃdowŃ moŨe stanowiĺ istotnŃ konkurencjň dla transportu drogowego 

i kolejowego. W analizowanym przypadku borykajŃ siň one z problemem ograniczonej przepustowoŜci 

infrastruktury (zar·wno w obrňbie aglomeracji i na trasach prowadzŃcych do nich bezpoŜrednio, jak i 

na wschodnich przejŜciach granicznych). Czynnikiem obniŨajŃcym dodatkowo konkurencyjnoŜĺ 

transportu kolejowego w relacjach do i z paŒstw poğoŨonych na wsch·d od Polski, jest koniecznoŜĺ 

przeğadunk·w bŃdŦ (rzadziej w przypadku pociŃg·w towarowych) zmian w·zk·w wagon·w na granicy 

z powodu r·Ũnego rozstawu tor·w, a takŨe koniecznoŜĺ wymiany lokomotyw. Wpğywa to negatywnie 

na czas jazdy i koszty transportu. Stosowanie wagon·w z w·zkami przestawnymi ï co potencjalnie 

skraca czas postoju na granicy ï to w przewozach towarowych wciŃŨ rzadkoŜĺ, a nawet w ich 

przypadku problemem jest (najczňŜciej) m.in. koniecznoŜĺ zmiany lokomotywy, a takŨe wymiany 

sprzňg·w w wagonach skrajnych na stacjach granicznych (co i tak wydğuŨa czas jazdy). Do tego, 

stosowanie wagon·w z w·zkami przestawnymi w relacjach pomiňdzy AzjŃ i EuropŃ WschodniŃ oraz 

EuropŃ środkowŃ i ZachodniŃ jest niechňtnie widziane z punktu widzenia przez zarzŃdc·w 

infrastruktury, gğ·wnie ze wzglňdu na r·ŨnŃ skrajniň (r·ŨnŃ szerokoŜĺ wagon·w)44 i m.in. z tego powodu 

jest wğaŜciwie niepraktykowane. 

StŃd teŨ, udroŨnienie polskiego odcinka ciŃg·w wodnych E40/E70 pomiňdzy Tr·jmiastem, ElblŃgiem 

i BrzeŜciem sprawiğoby, Ũe przewozy drogami Ŝr·dlŃdowymi stanowiğyby atrakcyjnŃ alternatywň 

w zakresie transportu ğadunk·w pomiňdzy PolskŃ i krajami jak BiağoruŜ i Ukraina. Co wiňcej, transport 

Ŝr·dlŃdowy jest w przypadku tego ciŃgu potencjalnie podw·jnie konkurencyjny wzglňdem przewoz·w 

drogowych i kolejowych. W przypadku wypracowania stosownego porozumienia i zasad wsp·ğpracy 

pomiňdzy paŒstwami oŜciennymi, istniağaby bowiem moŨliwoŜĺ rozpoczynania odprawy celnej 

transport·w nie podczas postoju na granicy, lecz w drodze do przejŜcia granicznego. Skr·ciğoby to czas 

postoju na granicy do niezbňdnego minimum, co w jeszcze wiňkszym stopniu wpğynňğoby na wzrost 

konkurencyjnoŜci transportu Ŝr·dlŃdowego.   

Z kolei wğŃczenie do sieci TEN-T fragmentu drogi wodnej E70 (szczeg·lnie odcinka Bydgoszcz-

Kostrzyn) mogğoby mieĺ bardzo korzystny wpğyw na Ũeglugň pomiňdzy wschodem i zachodem Europy. 

Jego udroŨnienie i rozbudowa, stanowiğoby poğŃczenie drogami Ŝr·dlŃdowymi Europy Zachodniej 

(poprzez m.in. Kanağ Mitteland) z portami nad Morzem P·ğnocnym a PolskŃ oraz paŒstwami bağtyckimi, 

ale r·wnieŨ (poprzez drogň E40) z BiağorusiŃ i UkrainŃ. Stanowiğoby to alternatywň zar·wno dla 

transportu drogowego i kolejowego, jak i dla transportu drogŃ morskŃ (poprzez Kanağ KiloŒski i Morze 

Bağtyckie). Poprzez drogň E40 i E70 mogğyby byĺ r·wnieŨ transportowane ğadunki na zach·d Europy 

 
43 Na podstawie: mapy przygotowanej na zlecenie ONZ przez Transmanche Consultants (www.transmanche.net); lipiec 2018 r. 
44 J. Madej, M. Medwid, W. Stawecki, Nowy mechanizm zmiany rozstawu k·ğ w pojazdach szynowych dla szerokoŜci toru 1435 - 1520; ĂPojazdy Szynoweò, 2/2013; M. Graff, System SUW 2000 w komunikacji 
przestawczej 1 435 / 1 520 mm, ĂTechnika Transportu Szynowegoò, 1-2/2016. 
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w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku, np. przeğadowywane z pociŃg·w na barki w BrzeŜciu. BiorŃc 

pod uwagň, iŨ i tak zachodzi w wiňkszoŜci wypadk·w koniecznoŜĺ przeğadunk·w towar·w na granicy 

polsko-biağoruskiej z wagon·w szerokotorowych na normalnotorowe ich alternatywne przeğadunki 

pomiňdzy transportem kolejowym i Ŝr·dlŃdowym nie wydğuŨağby w istotny spos·b postoju na granicy. 

Istotnym mankamentem transportu Ŝr·dlŃdowego jest czas przewozu ğadunku drogŃ Ŝr·dlŃdowŃ. 

Przyjmuje siň, Ũe maksymalna prňdkoŜĺ zestaw·w barkowych w g·rň rzeki to 10 km/h, a w d·ğ 25 km/h 

Zasadniczo zakğada siň (biorŃc teŨ pod uwagň ograniczone szerokoŜci koryta rzek, koniecznoŜĺ 

wymijania siň w konkretnych miejscach czy czas na Ŝluzowanie), Ũe zestaw barkowy pokonuje dziennie 

nie wiňcej niŨ 100-150 km. Istotny wpğyw na konkurencyjnoŜĺ transportu Ŝr·dlŃdowego ma r·wnieŨ 

czas trwania sezonu Ũeglugowego.  

BiorŃc pod uwagň, Ũe Wisğa jest obecnie rzekŃ nieŨeglownŃ naleŨy w tym wzglňdzie bazowaĺ na 

informacjach dotyczŃcych OdrzaŒskiej Drogi Wodnej. Zgodnie z og·lnie dostňpnymi informacjami oraz 

informacjami pozyskanymi przez Wykonawcň m.in. w urzňdach Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej, sezon Ũeglugowy 

na Kanale Gliwickim i Odrze moŨe trwaĺ obecnie de facto 12 miesiňcy ï biorŃc pod uwagň ruch mağych 

statk·w. W zakresie przewoz·w ğadunk·w barkami na Kanale Gliwickim i Odrze (na skanalizowanym 

odcinku do Malczyc), dğugoŜĺ sezonu Ũeglugowego jest ŜciŜle uzaleŨniona od warunk·w pogodowych 

w okresie zimowym, jednak teoretycznie moŨna zakğadaĺ uzyskanie ŨeglownoŜci nawet przez 10 

miesiňcy. Do tej pory, w ostatnich latach nie byğo jednak zapotrzebowania na tak dğugi sezon 

nawigacyjny, stŃd teŨ lodoğamacze nie pracowağy w sezonie zimowym na tyle intensywnie, Ũeby 

zapewniĺ moŨliwoŜĺ stağego ruchu barek. 

Rzeczywista dğugoŜĺ sezonu Ũeglugowego z punktu widzenia ruchu barek jest uzaleŨniona ï opr·cz 

warunk·w pogodowych ï r·wnieŨ od popytu. Regularne transporty barkami na Odrze w ostatnich latach 

rozpoczynağy siň zazwyczaj w kwietniu, natomiast w przypadku zapotrzebowania, pojedyncze 

transporty barkami ï gğ·wnie ğadunk·w ponadgabarytowych ï miağy miejsce takŨe znacznie wczeŜniej 

(np. transport barkŃ zbiornika z paliwem z Opola do Szczecina nastŃpiğ na poczŃtku lutego 2016 r.). 

Oficjalna inauguracja sezonu nawigacyjnego z zasady ogğaszana jest 15 marca. Koniec sezonu r·wnieŨ 

uzaleŨniony jest od warunk·w pogodowych i ma miejsce zazwyczaj na przeğomie listopada i grudnia. 

Transporty uzaleŨnione sŃ od sytuacji hydrologicznej, przy czym w ostatnich latach nie jest to kwestia 

kluczowa. Regularnie nawiedzajŃce w ostatnich latach Polskň susze powodujŃ zjawisko niŨ·wki 

hydrologicznej, czyli obniŨenia poziomu wody poniŨej wartoŜci granicznych. W ostatnich latach nie sŃ 

jednak odnotowywane aŨ tak istotne problemy z ŨeglownoŜciŃ Odry jak miağo to miejsce jeszcze np. 

na koniec poprzedniej dekady. Na odcinku do Malczyc, ze wzglňdu na dokonywane sukcesywnie 

inwestycje w stopnie wodne, pozwalajŃce na wytworzenie w razie potrzeby tzw. Ăsztucznej faliò, przez 

wiňkszŃ czňŜĺ sezonu nawigacyjnego utrzymywane sŃ wymagane gğňbokoŜci tranzytowe.  

Z punktu widzenia armator·w oraz instytucji odpowiedzialnych za gospodarkň wodnŃ, kluczowŃ 

kwestiŃ jest odstŃpienie, przy kontraktowaniu transport·w, od Ăsztywnychò termin·w dostaw. 

Konstrukcja um·w zakğadajŃca Ăsztywneò terminy, nieuwzglňdniajŃce problem·w hydrologicznych 

wynikajŃcych z niskiego stanu wody, moŨe zniechňcaĺ armator·w lub wpğywaĺ na wzrost stawek 

(w przypadku koniecznoŜci ponoszenia koszt·w kar umownych za nieterminowe dostawy). 

IstotnŃ barierŃ rozwoju transportu Ŝr·dlŃdowego w Polsce jest r·wnieŨ, opr·cz nieŨeglownoŜci 

wiňkszoŜci rzek, niewielka liczba taboru Ŝr·dlŃdowego oraz jego zdekapitalizowanie.  

W Polsce w 2018 r. liczba pchaczy oraz holownik·w stanowiŃcych tabor holowniczy Ũeglugi 

Ŝr·dlŃdowej wyniosğa 201 sztuk. Liczba barek z wğasnym napňdem wyniosğa 89 sztuk, a liczba barek 

bez wğasnego napňdu 462 sztuki. W grupie taboru barkowego przewaŨağy jednostki pğywajŃce 

o niŨszych parametrach konstrukcyjnych, wymagajŃce odpowiednio niŨszych norm technicznych 

infrastruktury wodnej. WiňkszoŜĺ wykorzystywanych pchaczy (71,3%), niemal poğowa barek do pchania 

(48,7%) oraz wszystkie barki z wğasnym napňdem majŃ ponad 40 lat: zostağy wyprodukowane w latach 
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1949Ȥ1979. Najwiňcej barek eksploatowanych w Polsce, zar·wno tych z wğasnym napňdem jak 

i wymagajŃcych wykorzystania pchaczy i holownik·w, posiada ğadownoŜĺ z przedziağu 450-999 ton. 

BiorŃc jednak pod uwagň jednostki Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej o ğadownoŜci powyŨej 1650 t - jest ich zaledwie 

0,8% w przypadku barek pchanych i 1,1% w przypadku barek posiadajŃcych wğasny napňd. W Polsce 

nie ma w og·le barek z wğasnym napňdem o ğadownoŜci z zakresu do 249 t. WiňkszoŜĺ przewoz·w 

drogami Ŝr·dlŃdowymi w Polsce (ok. 70%) stanowiŃ przewozy wňgla, rud metali, innych kopaliny oraz 

surowc·w wt·rnych.  

W przypadku budowy portu rzecznego w Solcu Kujawskim, stanowiŃcym element Wňzğa logistycznego 

Bydgoszcz, niezbňdnym dziağaniem komplementarnym musiağyby byĺ inwestycje w nowy tabor 

Ŝr·dlŃdowy dedykowany do transportu kontener·w. 

3.1.1.4 Por·wnanie podsystem·w transportu  

W poniŨszej tabeli zaprezentowano, por·wnawczo, odlegğoŜci pomiňdzy aglomeracjŃ bydgosko-

toruŒskŃ i wybranymi kluczowymi lokalizacjami. Przyjňto odlegğoŜĺ od stacji kolejowej Bydgoszcz 

Wsch·d i analogicznie, od wňzğa drogowego w jej rejonie, a w przypadku transportu Ŝr·dlŃdowego ï 

od planowanej lokalizacji portu Bydgoszcz-Solec Kujawski. Oszacowano r·wnieŨ czas przejazdu 

samochodu ciňŨarowego i pociŃgu towarowego oraz czas transportowania ğadunk·w drogŃ 

Ŝr·dlŃdowŃ, przy zağoŨeniu Ŝredniej prňdkoŜci ok. 50 km/h w transporcie drogowym, ok. 30 km/h 

w transporcie kolejowym, a w zakresie transportu Ŝr·dlŃdowego: w g·rň rzeki 10 km/h, a w d·ğ 25 km/h. 

Tabela 4 DğugoŜĺ trasy oraz czas przewozu transportem drogowym, kolejowym i Ŝr·dlŃdowym ï por·wnanie  

PUNKT DOCELOWY TRANSPORT DROGOWY TRANSPORT KOLEJOWY 
TRANSPORT 

śRčDLłDOWY 

PORT GDAőSK 175 km; czas przejazdu ok. 

3,5 h. 

165 km do stacji GdaŒsk Port 

P·ğnocny (trasŃ LK 131/9 przez 

Laskowice Pomorskie, Tczew); 

czas przejazdu ok. 5,5 h. 

181 km (MartwŃ WisğŃ do 

śluzy Przegalina, dalej WisğŃ); 

czas przewozu w g·rň ok. 18 

h, w d·ğ ok. 7,5 h. 

PORT GDYNIA 193 km; czas przejazdu ok. 

4 h. 

185 km do stacji Gdynia Port 

(identyczna odlegğoŜĺ trasŃ 

przez Tczew oraz przez 

KoŜcierzynň: LK 201); czas 

przejazdu ok. 6 h. 

215 km (WisğŃ do ujŜcia, dalej 

ZatokŃ GdaŒskŃ); czas 

przewozu w g·rň ok. 21 h, w 

d·ğ ok. 8,5 h. 

WARSZAWA 

290 km (liczone do rejonu 

stacji Warszawa Gğ·wna 

Towarowa przez autostrady 

A1 I A2); czas przejazdu ok. 

6 h. 

269 km do stacji Warszawa 

Gğ·wna Towarowa (trasŃ LK 

18/3 przez ToruŒ, Kutno); czas 

przejazdu ok. 9 h. 

245 km (do Kanağu 

ŧeraŒskiego); czas przewozu 

w g·rň ok. 24 h, w d·ğ ok. 10 

h. 

ĞčDť 216 km (liczone do stacji 

Ğ·dŦ Olech·w); czas 

przejazdu ok. 4 h. 

235 km do stacji Ğ·dŦ Olech·w 

(trasŃ LK 18/16: przez Kutno, 

Zgierz); czas przejazdu ok. 8 h. 

N.D. 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie Google Maps i danych PKP PLK 

W kolejnej tabeli opisano gğ·wne zalety i wady poszczeg·lnych podsystem·w transportu: drogowego, 

kolejowego i Ŝr·dlŃdowego. 
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Tabela 5 Transport drogowy, kolejowy i wodny Ŝr·dlŃdowy ï por·wnanie wad i zalet 

PODSYSTEM GĞčWNE ZALETY GĞčWNE WADY 

DROGOWY 

¶ Bardzo duŨa elastycznoŜĺ w zakresie 

dostosowania siň do potrzeb klienta. 

¶ Wysoka prňdkoŜĺ handlowa. 

¶ Wysoka szkodliwoŜĺ dla Ŝrodowiska naturalnego. 

¶ Powszechne zjawisko kongestii drogowej 

(wyczerpanie przepustowoŜci dr·g), kt·rego nie 

udaje siň rozwiŃzaĺ nawet poprzez nowe inwestycje. 

¶ DuŨa zajňtoŜĺ terenu. 

¶ Niewielkie moŨliwoŜci przewozowe w por·wnaniu 

z kolejŃ i drogami Ŝr·dlŃdowymi. 

¶ DuŨa podatnoŜĺ na warunki atmosferyczne. 

KOLEJOWY 

¶ Bardzo duŨe moŨliwoŜci przewozowe. 

¶ Niewielki problem zajňtoŜci terenu 

(zwğaszcza w por·wnaniu z transportem 

drogowym). 

¶ Niska szkodliwoŜĺ dla Ŝrodowiska 

naturalnego. 

¶ Realizowane inwestycje, przyczyniajŃce 

siň do skracania czasu jazdy (zwiňkszania 

prňdkoŜci handlowych). 

¶ Minimalna podatnoŜĺ na warunki 

atmosferyczne. 

¶ Niewielka elastycznoŜĺ w zakresie dostosowania siň 

do potrzeb klienta. 

¶ Niedostateczny rozw·j infrastruktury dedykowanej 

ruchowi towarowemu (dğugie postoje na stacjach, 

liczne sp·Ŧnienia pociŃg·w towarowych); zbyt mağa 

liczba punkt·w ğadunkowych. 

WODNY 

śRčDLłDOWY 

¶ Bardzo duŨe moŨliwoŜci przewozowe 

(potencjalnie ï obecnie w Polsce brak 

rozbudowanej floty). 

¶ Bardzo niska podatnoŜĺ na zjawisko 

kongestii na rzekach (wysoka 

przepustowoŜĺ rzek). 

¶ Brak problemu zajňtoŜci terenu. 

¶ Niska szkodliwoŜĺ dla Ŝrodowiska 

naturalnego. 

¶ Niedostosowanie wiňkszoŜci rzek w Polsce do 

realizacji przewoz·w towarowych, brak podstawowej 

infrastruktury port·w Ŝr·dlŃdowych, brak konkretnych 

plan·w inwestycyjnych. 

¶ Bardzo niskie prňdkoŜci uzyskiwane przez barki. 

¶ Brak rozbudowanej floty do realizacji przewoz·w. 

¶ Realizacja przewoz·w ŜciŜle uzaleŨniona od 

warunk·w atmosferycznych (zamarzanie rzek) 

i hydrologicznych (problemy z zasobami wodnymi w 

Polsce). 

¶ Niewielka elastycznoŜĺ w zakresie dostosowania siň 

do potrzeb klienta. 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie Google Maps i danych PKP PLK 

 

Rysunek 10 Lokalizacja Wňzğa logistycznego Bydgoszcz wzglňdem sieci transportowych., Ŧr·dğo: dane 

ZamawiajŃcego. 
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3.2 Analiza powiŃzania gospodarczego Wňzğa logistycznego Bydgoszcz 

z otoczeniem 

3.2.1 Analiza potencjalnych klient·w (wielkoŜĺ rynku zbytu) 

Rozw·j sektora usğug transportowych ŜciŜle powiŃzany jest z rozwojem spoğeczno-gospodarczym 

danego regionu/kraju. Popyt na usğugi transportowe wynika z potrzeb transportowych tzn. koniecznoŜci 

lub chňci realizacji przemieszczenia ğadunk·w pomiňdzy podmiotami. Zwiňkszenie produkcji, wzrost 

liczby przedsiňbiorstw oraz znaczenia wojew·dztwa jako hubu przeğadunkowego dziňki dogodnemu 

poğoŨeniu na gğ·wnych szlakach komunikacyjnych determinuje ciŃgğy wzrost zapotrzebowania na usğugi 

transportowe. 

 

Rysunek 11 Struktura wielkoŜci przedsiňbiorstw w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim wg liczby zatrudnionych w 

czerwcu 2020 r., Ŧr·dğo: stat.gov.pl, Miesiňczna informacja REGON. 

Na terenie wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego w koŒcu czerwca 2020 r. wg rejestru REGON 

zarejestrowanych byğo 206 276 podmiot·w gospodarki narodowej (bez os·b fizycznych prowadzŃcych 

gospodarstwa rolne). Struktura przedsiňbiorstw na terenie objňtym przedmiotowŃ analizŃ jest zbliŨona 

do struktury jakŃ zaobserwowaĺ moŨna w innych regionach kraju. Za najwiňkszy udziağ w liczbie 

podmiot·w gospodarki narodowej, blisko 96% (197 943) odpowiadajŃ przedsiňbiorstwa zatrudniajŃce 

Ŝredniorocznie do 9 os·b. Przedsiňbiorstw skategoryzowanych jako mağe, zatrudniajŃcych miňdzy 10 

a 49 os·b odnotowano 3,24% (6 681), natomiast Ŝrednich 50-249 os·b 0,70% (1 437). DuŨych 

organizacji z poziomem zatrudnienia powyŨej 250 os·b byğo 215, w tym 34 o zatrudnieniu 

przekraczajŃcym 1 000 os·b. 

Rozmieszczenie przedsiňbiorstw na terenie wojew·dztwa jest niejednolite. Zdecydowanie najwiňksze 

skupienia wystňpujŃ wok·ğ stolic wojew·dztwa oraz gğ·wnych miast. Na obszarze lokalnego otoczenia 

przedmiotowej inwestycji tzn. podregionie bydgosko-toruŒskim swojŃ dziağalnoŜĺ prowadzi 46,80% (96 

530) wszystkich przedsiňbiorstw w tym 46,43% (767) Ŝrednich i duŨych przedsiňbiorstw w samej 

Bydgoszczy jest ich 390 natomiast w Toruniu 242. Pozytywnie wyr·ŨniajŃ siň Inowrocğaw, GrudziŃdz, 

świecie, Tuchola oraz Wğocğawek. RozğoŨenie duŨych przedsiňbiorstw (ponad 250 zatrudnionych) 

pokrywa siň z lokalizacjŃ firm zatrudniajŃcych powyŨej 50 pracownik·w, odstňpstwem jest Brodnica, 

gdzie na 53 przedsiňbiorstw zatrudniajŃcych powyŨej 50 os·b 9 stanowiğy duŨe firmy.  

Na dzieŒ 31.06.2020 r. w wojew·dztwie kujawsko pomorskim wg rejestru REGON byğo 206 276 

podmiot·w (4,51% wpisanych do rejestru w Polsce) z kt·rych zdecydowana wiňkszoŜĺ to 

przedsiňbiorstwa prywatne (96,52%). Na przestrzeni ostatnich lat na obszarze objňtym przedmiotowŃ 

analizŃ widoczny jest stağy wzrost liczby przedsiňbiorstw. W roku 2019 po raz pierwszy osiŃgajŃc 

wartoŜĺ wiňkszŃ niŨ 200 000. Por·wnujŃc czerwiec 2020 r. do analogicznego okresu roku poprzedniego 

197943
6681; 3%

1437; 1%
181; 0%

34; 0%

8333; 4%

0-9 10-49 50-249 250-999 мллл ƛ ǿƛťŎŜƧ
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odnotowano wzrost liczby przedsiňbiorstw o 4 451. W wojew·dztwie na 10 tys. mieszkaŒc·w 

przypadağo 995 podmiot·w gospodarczych, byğo to o 21 wiňcej a niŨeli w 2019 r. Przytoczone dane 

odnoŜnie iloŜci inicjatyw gospodarczych jednoznacznie wskazujŃ, iŨ obszar wojew·dztwa kujawsko-

pomorskiego jest atrakcyjnym miejscem do prowadzenia jak r·wnieŨ alokacji nowych dziağalnoŜci. 

Tabela 6 Liczba podmiot·w gospodarki narodowej wg poszczeg·lnych sekcji w rejestrze REGON  

w czerwcu 2020 r.. 

WYSZCZEGčLNIENIE 

KUJAWSKO-POMORSKIE POLSKA 

LICZBA 

PODMIOTčW 

UDZIAĞ 

SEKCJI 

W % 

LICZBA 

PODMIOTčW 

UDZIAĞ 

SEKCJI 

W % 

RAZEM 206 276 100,00 4 573 499 100,00 

ROLNICTWO, LEśNICTWO, ĞOWIECTWO I RYBACTWO B.D. B.D. 70 307 1,54 

GčRNICTWO I WYDOBYWANIE 167 0,08 4 518 0,10 

PRZETWčRSTWO PRZEMYSĞOWE 17 948 8,70 384 678 8,41 

WYTWARZANIE I ZAOPATRYWANIE W ENERGIŇ 

ELEKTRYCZNł, GAZ, PARŇ WODNł, GORłCł WODŇ 

I POWIETRZE DO UKĞADčW KLIMATYZACYJNYCH 

707 0,34 11 161 0,24 

DOSTAWA WODY; GOSPODAROWANIE śCIEKAMI 

I ODPADAMI ORAZ DZIAĞALNOśĹ ZWIłZANA 

Z REKULTYWACJł 

782 0,38 14 250 0,31 

BUDOWNICTWO 28 558 13,84 604 863 13,23 

HANDEL HURTOWY I DETALICZNY; NAPRAWA 

POJAZDčW SAMOCHODOWYCH, WĞłCZAJłC 

MOTOCYKLE 

45 506 22,06 98 7063 21,58 

TRANSPORT I GOSPODARKA MAGAZYNOWA 13 692 6,64 279 428 6,11 

DZIAĞALNOśĹ ZWIłZANA Z ZAKWATEROWANIEM 

I USĞUGAMI GASTRONOMICZNYMI 
4 968 2,41 145 111 3,17 

INFORMACJA I KOMUNIKACJA 5 471 2,65 190 737 4,17 

DZIAĞALNOśĹ FINANSOWA I UBEZPIECZENIOWA 6 054 2,93 123 734 2,71 

DZIAĞALNOśĹ ZWIłZANA Z OBSĞUGł RYNKU 

NIERUCHOMOśCI 
10 665 5,17 270 761 5,92 

DZIAĞALNOśĹ PROFESJONALNA, NAUKOWA 

I TECHNICZNA 
17 408 8,44 483 873 10,58 

DZIAĞALNOśĹ W ZAKRESIE USĞUG 

ADMINISTROWANIA I DZIAĞALNOśĹ WSPIERAJłCA 
6 505 3,15 151 122 3,30 

ADMINISTRACJA PUBLICZNA I OBRONA NARODOWA; 

OBOWIłZKOWE ZABEZPIECZENIA SPOĞECZNE 
1 437 0,70 26 645 0,58 

EDUKACJA 6 961 3,37 154 354 3,37 

OPIEKA ZDROWOTNA I POMOC SPOĞECZNA 15 470 7,50 264 222 5,78 

DZIAĞALNOśĹ ZWIłZANA Z KULTURł, ROZRYWKł 

I REKREACJł 
4 226 2,05 83 094 1,82 

POZOSTAĞA DZIAĞALNOśĹ USĞUGOWA 14 891 7,22 310 474 6,79 

ORGANIZACJE I ZESPOĞY EKSTERYTORIALNE 5 0,00 254 0,01 

ťr·dğo: stat.gov.pl, Miesiňczna informacja REGON 

W wojew·dztwie kujawsko-pomorskim w czerwcu 2020 r. najwiňcej przedsiňbiorstw naleŨağo do sekcji 

handel hurtowy i detaliczny; naprawa pojazd·w samochodowych, wğŃczajŃc motocykle ï 45 506 

(22,06%). KolejnŃ sekcjŃ, w kt·rej dziağalnoŜĺ prowadziğa duŨa liczba przedsiňbiorc·w byğo 

budownictwo z wynikiem 13,84%. Blisko co dwunasty podmiot w wojew·dztwie zajmowağ siň 

dziağalnoŜciŃ profesjonalnŃ, naukowŃ i technicznŃ (8,44%) oraz przetw·rstwem przemysğowym 
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(8,70%). Z punktu widzenia omawianej inwestycji kluczowy jest wiňkszy a niŨeli w Polsce og·ğem udziağ 

sektor·w generujŃcych zapotrzebowanie na usğugi logistyczne w og·le przedsiňbiorstw tzn. handlu 

+0,4%, budownictwie +0,61%, przetw·rstwie przemysğowym +0,29%, transporcie i gospodarce 

magazynowej +0,53%, rolnictwie ok +0,45%, oraz wytwarzaniu energii +0,10%. Wysoki udziağ tych 

sektor·w gospodarki Ŝwiadczy pozytywnie o wyborze przedmiotowego regionu jako lokalizacji budowy 

terminali inter i multimodalnych.  

WŜr·d najwiňkszych przedsiňbiorstw znajdujŃcych siň w regionie mogŃcych generowaĺ popyt na usğugi 

oferowane przez przedmiotowŃ inwestycjň wymieniĺ moŨna (Bydgoszcz i okolice): 

BranŨa logistyczna i centra logistyczne 

¶ London & Cambridge Properties Ltd (LCP); 

¶ Waimea Holding S.A.; 

¶ Rohlig Suus Logistics; 

¶ ID Logistics Polska S.A.; 

¶ PEKAES sp. z o.o.; 

¶ Holkap sp. z o.o.; 

¶ Livingston Poland sp. z o.o.; 

¶ Schenker sp. z o.o.; 

¶ Carrefour; 

¶ Kaufland; 

¶ JAS-FBG S.A.; 

¶ Lidl; 

¶ Panattoni. 

BranŨa meblowa 

¶ Komandor Bydgoszcz S.A.; 

¶ Fabryka Mebli Biurowych MDD p. z o.o.; 

¶ IMS SOFA sp. z o.o. 

BranŨa chemiczna i przetw·rstwo tworzyw sztucznych 

¶ Lifocolor Farbplast sp. z o.o.; 

¶ KLG sp. z o.o.; 

¶ Boruta-Zachem S.A.; 

¶ Konek PSN Sp.j.; 

¶ Unilever Polska S.A.; 

¶ keeeper sp. z o.o.; 

¶ Hanplast sp. z o.o.; 

¶ Stomil S.A. Bydgoskie Zakğady Przemysğu Gumowego; 

¶ ARRK Shapers' Polska sp. z o.o.; 

¶ Nsg Group; 

¶ Ciech Pianki sp. z o.o. 

Przemysğ elektromaszynowy 

¶ PROJPRZEM MAKRUM S.A.; 

¶ Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz S.A.; 

¶ Belma AS sp. z o.o.; 

¶ SPX Flow Technology Poland sp. z o.o.; 

¶ Drozapol-Profil S.A.; 

¶ METALBARK Sp. z o.o. sp. k. 

Przemysğ elektroniczny 

¶ MM Packaging Polska sp. z o.o.; 
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¶ SUPRAVIS S.A.; 

¶ Miko Pac; 

¶ Can-Pack S.A. 

BranŨa spoŨywcza i rolnicza 

¶ Sp·ğdzielnia Mleczarska ĂMLEKPOL"; 

¶ Cukiernia Sowa Sp.j.; 

¶ Frosta Sp. z o.o.; 

¶ STOVIT GROUP Sp. z o.o.; 

¶ AKO S.A.; 

¶ Drobex Sp. z o.o.; 

¶ Fabryka Wyrob·w Cukierniczych JAGO Jan Gogolewski Zakğad Pracy Chronionej; 

¶ Polmass S.A. Zakğad preparat·w paszowych; 

¶ ABRAMCZYK Sp. z o.o.; 

¶ Colian Holding S.A. 

Przemysğ zbrojeniowy 

¶ Zakğady Chemiczne NITRO-CHEM S.A.; 

¶ Wojskowe Zakğady Lotnicze Nr 2 S.A.; 

¶ Bydgoskie Zakğady Elektromechaniczne ĂBelmaò S.A.; 

¶ TELDAT Sp. z o.o. sp.k. 

Na obszarze wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego funkcjonuje wiele przedsiňbiorstw o znaczeniu 

krajowym jak i miňdzynarodowym kt·re, aby sprawnie realizowaĺ zadania potrzebujŃ stağych 

nieprzerwanych dostaw. SprzyjajŃcy klimat inwestycyjny oraz zachňty podatkowe kierowane w stronň 

przedsiňbiorc·w sprzyjajŃ rozwojowi dziağalnoŜci gospodarczej na terenie wojew·dztwa. Jednym 

z warunk·w dalszego stağego rozwoju juŨ istniejŃcych dziağalnoŜci i rozwoju nowych jest sprawnie 

funkcjonujŃcy niskoemisyjny konkurencyjny cenowo transport, kt·ry zapewniony moŨe byĺ przy udziale 

transportu Ŝr·dlŃdowego. ZağoŨenie to moŨe zostaĺ zrealizowane dziňki budowie Platformy 

multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski oraz Terminala intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo. 

3.2.2 Charakterystyka regionu (uwzglňdniajŃca wystňpowanie silnie zindustrializowanych obszar·w 

lub specjalnych stref ekonomicznych w obszarze oddziağywania Wňzğa logistycznego 

Bydgoszcz) 

Do najwaŨniejszych oŜrodk·w w obrňbie Wňzğa logistycznego Bydgoszcz naleŨŃ: 

¶ Bydgoszcz ï jedna z dw·ch stolic wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego. Miasto zamieszkuje ok. 

350 tys. mieszkaŒc·w i jest to najwiňksze miasto w regionie (oraz si·dme w kraju). Bydgoszcz 

stanowi jedno z centralnych miast Bydgosko-ToruŒskiego Obszaru Funkcjonalnego, a takŨe 

wchodzi w skğad Bydgosko-ToruŒskiego Okrňgu Przemysğowego. Jest waŨnym oŜrodkiem 

kulturalnym, turystycznym oraz akademickim, a takŨe jest jednym z najwaŨniejszych oŜrodk·w 

przemysğowych w Polsce (znajdujŃ siň tu m.in. przedsiňbiorstwa przemysğu elektromaszynowego, 

chemicznego, metalowego, meblowego, telekomunikacyjnego i spoŨywczego). 

¶ Solec Kujawski ï miasto w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim w powiecie bydgoskim. Miasto 

zamieszkane jest przez ok. 16 tys. os·b. Solec Kujawski wchodzi w skğad Bydgosko-ToruŒskiego 

Obszaru Funkcjonalnego oraz Bydgosko-ToruŒskiego Okrňgu Przemysğowego. Rozwiniňty 

oŜrodek przemysğowy (m.in. przemysğ transportowy). Gmina Solec Kujawski graniczy 

bezpoŜrednio z BydgoszczŃ (pomiňdzy samym miastem Solec Kujawski i BydgoszczŃ znajdujŃ 

siň niezagospodarowane tereny, na kt·rych rekomenduje siň w niniejszym opracowaniu budowň 

portu rzecznego i centrum logistycznego). 

Innymi oŜrodkami silnie powiŃzanymi z Wňzğem logistycznym Bydgoszcz sŃ przede wszystkim: 
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¶ ToruŒ ï jedna z dw·ch stolic wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego. Miasto zamieszkuje ok. 200 

tys. os·b. ToruŒ jest waŨnym oŜrodkiem Bydgosko-ToruŒskiego Okrňgu Przemysğowego 

(w Toruniu zakğady produkcyjne majŃ m.in. przedsiňbiorstwa z branŨy przemysğu metalowego, 

farmaceutycznego i spoŨywczego), a takŨe stanowi jedno z dw·ch centralnych miast Bydgosko-

ToruŒskiego Obszaru Funkcjonalnego. 

¶ Wğocğawek ï miasto na prawach powiatu w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim. Wğocğawek 

zamieszkuje ok. 110 tys. os·b i jest to po Bydgoszczy oraz Toruniu trzecie najwiňksze miasto 

w wojew·dztwie. Miasto jest waŨnym oŜrodkiem przemysğowym (m.in. przemysğ chemiczny, 

metalowy), jednak po 1989 r. jego rola jako przemysğowego lidera regionu znaczŃco zmniejszyğa 

siň. 

¶ Pğock ï miasto na prawach powiatu w wojew·dztwie mazowieckim. Pğock zamieszkany jest przez 

ok. 120 tys. os·b. Miasto jest kluczowym oŜrodkiem przemysğowym w Polsce (siedziba rafinerii 

PKN Orlen). 

¶ GrudziŃdz ï miasto na prawach powiatu zamieszkuje ok. 95 tys. os·b. Jest to czwarty wynik 

w wojew·dztwie po Bydgoszczy, Toruniu oraz Wğocğawku. GrudziŃdz stanowi waŨny oŜrodek 

kulturalny, gospodarczy i turystyczny wojew·dztwa, a takŨe silny oŜrodek przemysğowy (m.in. 

przemysğ drzewny i papierniczy). 

¶ GdaŒsk ï najwiňksze miasto i stolica wojew·dztwa pomorskiego. GdaŒsk zamieszkiwany jest 

przez ok. 465 tys. mieszkaŒc·w i jest to sz·sty wynik w kraju. Jest waŨnym oŜrodkiem aglomeracji 

tr·jmiejskiej, a takŨe Obszaru Metropolitalnego GdaŒsk-Gdynia-Sopot. GdaŒsk stanowi waŨny 

oŜrodek akademicki, kulturalny oraz turystyczny w skali kraju. Ze wzglňdu na poğoŨenie nad 

Morzem Bağtyckim (najwiňkszy port morski w Polsce i jeden z najwiňkszych na Bağtykiem) stanowi 

on bardzo waŨny punkt strategiczny na mapie Polski. Jest to takŨe bardzo waŨny oŜrodek 

przemysğowy (m.in. przemysğ stoczniowy, chemiczny, spoŨywczy i drzewny); 

¶ Gdynia ï miasto na prawach powiatu w wojew·dztwie pomorskim, drugie najwiňksze miasto w tym 

wojew·dztwie, ŜciŜle powiŃzane funkcjonalnie z GdaŒskiem w ramach obszaru metropolitalnego. 

Gdynia zamieszkiwana jest przez ok. 245 tys. mieszkaŒc·w i jest to dwunasty wynik w kraju. 

W Gdyni znajduje siň trzeci najwiňkszy port morski w Polsce, kt·ry r·wnieŨ, podobnie jak GdaŒsk, 

ma strategiczne znaczenie dla polskiej gospodarki. Struktura przemysğowa jest zbliŨona do 

GdaŒska; 

¶ ElblŃg ï miasto na prawach powiatu w wojew·dztwie warmiŒsko-mazurskim. PoğoŨony jest nad 

rzekŃ ElblŃg, a w obszarze miasta sw·j poczŃtek ma Kanağ JagielloŒski, ğŃczŃcy rzeki ElblŃg oraz 

Nogat. ElblŃg zamieszkany jest przez ok. 120 tys. mieszkaŒc·w. Jest to waŨny oŜrodek kulturalny, 

turystyczny oraz akademicki wojew·dztwa. Jest takŨe rozwiniňtym oŜrodkiem przemysğowym 

(m.in. przemysğ ciňŨki i spoŨywczy). 

Silnie zindustrializowane obszary oraz specjalne strefy ekonomiczne (SSE) oddziağujŃ w znaczŃcym 

stopniu na obszary, na kt·rych siň znajdujŃ. Ich obecnoŜĺ prowadzi do rozwoju lokalnej 

przedsiňbiorczoŜci oraz napğywu kapitağu zar·wno krajowego jak i zagranicznego. RealizujŃ zadania, 

kt·rych celem jest stymulowanie gospodarki i poprawa klimatu inwestycyjnego. Dziňki nim moŨliwy jest 

wzrost zamoŨnoŜci spoğeczeŒstwa oraz podniesie konkurencyjnoŜci regionu na tle krajowym 

i miňdzynarodowym. 

W wojew·dztwie kujawsko-pomorskim funkcjonuje Pomorska Specjalna Strefa Ekonomiczna (PSSE) 

jedna z 14 tego typu tego typu organizacji oferujŃcych kompleksowŃ obsğugň inwestor·w w Polsce. 

DziağalnoŜĺ PSSE obejmuje 226 gmin we wschodniej czňŜci wojew·dztwa pomorskiego i wojew·dztwie 

kujawsko-pomorskim. Przedsiňbiorcy decydujŃcy siň na wsp·ğpracň z PSSE otrzymujŃ szereg korzyŜci 

wŜr·d kt·rych naleŨy wymieniĺ zwolnienie z podatk·w dochodowego, zwrot do 55% koszt·w inwestycji 

czy 2-letnich koszt·w zatrudnienia nowych pracownik·w45. PSSE aktywnie wspiera przepğyw 

 
45 https://www.paih.gov.pl/strefa_inwestora/sse/sopot, dostňp: 17.09.2020 r. 
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nowoczesnych rozwiŃzaŒ z nauki do przemysğu a takŨe transportu, dziňki czemu moŨliwe jest 

wdraŨanie zağoŨeŒ zr·wnowaŨonego rozwoju pozwalajŃcych Ŝwiadomie ksztağtowaĺ relacje pomiňdzy 

wzrostem gospodarczym a dbağoŜciŃ o Ŝrodowisko. Realizacja projektu budowy Platformy 

multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski oraz Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo 

wpğynie korzystnie na dziağania podejmowane przez omawianŃ strefň. Przedsiňbiorstwa funkcjonujŃce 

w jej obszarze otrzymajŃ zdecydowanie ğatwiejszy dostňp do konkurencyjnego transportu towar·w 

zar·wno do odbiorc·w krajowych jak i zagranicznych. 

Z punktu widzenia przedmiotowej inwestycji waŨny jest takŨe poziom rozwoju sektora magazynowo-

logistycznego. Na przestrzeni ostatnich lat widoczny jest stağy wzrost dostňpnej powierzchni 

magazynowej. Na tň chwile w Bydgoszczy dostňpnych jest ponad 420 tys. metr·w kwadratowych 

magazyn·w, a w trakcie budowy i planowania jest 143 tys. nowoczesnych powierzchni magazynowych 

o najwyŨszym standardzie. Gğ·wne centra logistyczne w bezpoŜrednim sŃsiedztwie Bydgoszczy i Solca 

Kujawskiego to: Centrum Dystrybucyjne Lidl, LCP Logistic & Business Park, Panattoni BTS Carrefour, 

Panattoni Park Bydgoszcz oraz Waimea Logistic Park Bydgoszcz46.  

Na obszarze wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego znajdujŃ siň takŨe parki przemysğowe 

i  technologiczne47: 

¶ Bydgoski Park Przemysğowo-Technologiczny (ponad 4 000 zatrudnionych, ponad 280 ha 

powierzchni w tym ok 46 ha wğŃczonych do Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej), 

specjalizujŃcy siň w produkcji przemysğowej wyrob·w farmaceutycznych, paneli fotowoltaicznych, 

mebli, wyrob·w z metali, papieru i wyrob·w z papieru, tworzyw sztucznych oraz usğugach 

magazynowo-logistycznych (odlegğoŜĺ od Wňzğa ok 10 km). Tereny inwestycyjne oferowane przez 

Bydgoski Park Przemysğowo-Technologiczny znajdujŃ siň niecağe 5 km od centrum miasta 

i poğoŨone sŃ w okolicy gğ·wnych tras komunikacyjnych: 3 km od drogi krajowej nr 25 ğŃczŃcej 

Konin z Koszalinem, 3 km od drogi krajowej nr 5 ğŃczŃcej GdaŒsk z Poznaniem, 0,8 km od drogi 

krajowej nr 10 ğŃczŃcej Warszawň ze Szczecinem; kt·ra jest jednoczeŜnie obwodnicŃ miasta. 

W poprzednich latach duŨe projekty na obszarze strefy zrealizowağy tacy europejscy potentaci jak 

SPX Flow Technology czy Lidl. Z uwagi na dogodnŃ infrastrukturň w pobliŨu ulokowağy siň takie 

przedsiňbiorstwa jak DPD, SUUS, Kaufland, Hanplast czy Oponeo. 

¶ GrudziŃdzki Park Przemysğowy (powierzchnia ok 40 ha) specjalizujŃcy siň w branŨy 

motoryzacyjnej ï handlu czňŜciami i akcesoriami, naprawach i obsğudze pojazd·w oraz branŨy 

budowlanej ï usğugi og·lnobudowlane, (odlegğoŜĺ od Wňzğa ok 80km). Tereny inwestycyjne 

poğoŨone sŃ w bezpoŜrednim sŃsiedztwie miasta GrudziŃdz w pobliŨu drogi S5 oraz autostrady 

A1.WŜr·d gğ·wnych inwestor·w na terenie parku wymieniĺ moŨna: Schumacher Packaging Sp. 

z o.o, Rossmann Polska, Centrum Badawczo-WdroŨeniowe UNITEX Sp. z o.o., SKS Connecto 

Polska Sp. z o.o. SITS INDUSTRY Sp. z o.o. oraz DFM EUROPE Sp. z o.o.. 

¶ ToruŒski Park Technologiczny (ponad 1 000 zatrudnionych, ok 30 ha powierzchni) specjalizujŃcy 

siň w wielu dziedzinach miňdzy innymi ICT, edukacji, reklamie oraz branŨy spoŨywczej (odlegğoŜĺ 

od Wňzğa ok 40 km). Tereny inwestycyjne zlokalizowane sŃ w odlegğoŜci 1,5 km od skrzyŨowania 

autostrady A1 z drogŃ krajowŃ nr 10 w lewobrzeŨnej czňŜci Torunia. WŜr·d wyr·ŨniajŃcych siň 

przedsiňbiorstw na terenie parku wymieniĺ moŨna: Optiguard, Geopolis, Data Invest oraz Data 

Space. 

¶ Park przemysğowy w Solcu Kujawskim (ok 68 ha powierzchni) specjalizujŃcy siň w branŨy 

kamieniarskiej, motoryzacyjnej, produkcji wyrob·w z tworzyw sztucznych, meblarskiej, obr·bki 

drewna i metali, wyrob·w papierowych, sprzňtu elektro-mechanicznego, spoŨywczej oraz 

logistycznej (odlegğoŜĺ od Wňzğa ok 7 km); Tereny inwestycyjne poğoŨone sŃ niewielkiej odlegğoŜci 

od stolic regionu 25 km od Bydgoszczy oraz 35 km od Torunia. Gğ·wni inwestorzy na terenie parku 

 
46 https://barr.pl/investors/sektor-logistyczno-magazynowy/ (dostňp: 17.07.2020 r.) 
47 https://www.paih.gov.pl/strefa_inwestora/parki_przemyslowe_i_technologiczne (dostňp: 20.07.2020 r.) 
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to: P.W.P.U.H. "GRANIT" Adam Grabowski, MBA-SYSTEM Sp. z o.o., Bogner Edelstahl Polska 

Sp. z o.o. oraz DHL Express Poland Sp. z o.o. 

¶ Vistula Park świecie oraz Vistula Park II (ponad 250 zatrudnionych, ok 35 ha powierzchni) 

specjalizujŃcy siň w branŨy budowlanej, odzieŨowej, motoryzacyjnej, obr·bki drewna, chemicznej 

i instalacji przemysğowych (odlegğoŜĺ od Wňzğa ok 60 km). Doskonale zlokalizowany w odlegğoŜci 

13 km od wňzğa autostrady A1 w Nowych Marzach oraz przy drodze krajowej nr 91 i 5. Do 

najwaŨniejszych przedsiňbiorc·w na terenie parku zaliczyĺ moŨna: VRG S.A, Scania oraz Roplast. 

¶ Wğocğawska Strefa Rozwoju Gospodarczego Park Przemysğowo-Technologiczny (blisko 400 

zatrudnionych, ok 33 ha powierzchni) specjalizujŃcy siň w branŨy budowlano-magazynowej, 

chemicznej, metalowej (odlegğoŜĺ od Wňzğa 95 km). 

¶ Nadnotecki Park Przemysğowy w Paterku (powierzchnia ok 25 ha, odlegğoŜĺ od Wňzğa 50 km); 

¶ PğuŨnicki Park Inwestycyjny; (odlegğoŜĺ od Wňzğa 80 km). 

Potencjalnym duŨym generatorem zleceŒ transportowych a zarazem jednym z najwiňkszych wyzwaŒ 

rozwojowych stojŃcych przed wojew·dztwem kujawsko-pomorskim w III dekadzie XXI wieku jest 

realizacja projektu budowy Centralnego Parku Inwestycyjnego DŦwierzno pretendujŃcego do miana 

najbardziej atrakcyjnego wielkoobszarowego terenu inwestycyjnego w kraju. Stanowi on odpowiedŦ 

wğadz wojew·dztwa na zapotrzebowanie zgğaszane przez przedsiňbiorc·w na nowe dobrze 

skomunikowane tereny inwestycyjne. Wysoka atrakcyjnoŜĺ inwestycyjna tego oŜrodka wynikaĺ bňdzie 

min. z dogodnej lokalizacji bezpoŜrednio przy autostradzie A1, bliskoŜci do kluczowych miast regionu: 

25 km do Torunia oraz 50 km do Bydgoszczy przekğadajŃcych siň na ğatwy dostňp do wysokiej jakoŜci 

kadr w tym kierowniczych i menedŨerskich. W dodatku obszar ten jest objňty wsparciem Pomorskiej 

Specjalnej Strefy Ekonomicznej. Projekt Centralnego Parku Inwestycyjnego DŦwierzno jest 

przyczynkiem nie tylko do rozwoju lokalnego, ale takŨe cağego wojew·dztwa a nawet stwarza 

moŨliwoŜĺ rozmieszczenia inicjatyw gospodarczych o znaczeniu krajowym jak r·wnieŨ europejskim48. 

Na obszarze wszystkich wyŨej wymienionych park·w prňŨnie funkcjonujŃ bŃdŦ swojŃ dziağalnoŜĺ majŃ 

zamiar prowadziĺ przedsiňbiorstwa kt·rych dziağalnoŜĺ generowaĺ moŨe zapotrzebowanie na usğugi 

oferowane przez Platformň multimodalnŃ Bydgoszcz-Solec Kujawski oraz Terminal intermodalny 

Bydgoszcz Emilianowo. SŃ to przede wszystkim przedsiňbiorstwa realizujŃce zadania w obszarze 

produkcji przemysğowej oraz usğug magazynowo-logistycznych. W bezpoŜrednim sŃsiedztwie (do 50 

km) przedmiotowej inwestycji swojŃ siedzibň majŃ trzy parki przemysğowe w Bydgoszczy, Toruniu 

i Solcu Kujawskim. Zatrudnionych w tych parkach jest ponad 5 000 pracownik·w, a biorŃc pod uwagň 

stağy wzrost liczby inicjatyw gospodarczych chcŃcych prowadziĺ swojŃ dziağalnoŜĺ w wyŨej 

wymienionych parkach naleŨy spodziewaĺ siň znacznego wzrostu zapotrzebowania na usğugi 

transportowe. DuŨa czňŜĺ zapotrzebowania zgğaszanego przez te przedsiňbiorstwa na surowce, 

p·ğprodukty czy towary handlowe mogğaby zostaĺ przetransportowana transportem rzecznym 

z udziağem Platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski odciŃŨajŃc transport kolejowy 

i drogowy. 

3.2.3 Lokalna dostňpnoŜĺ usğug transportowych 

W skali cağej Polski, rynek TSL rozwijağ siň (do momentu wybuchu pandemii koronawirusa) bardzo 

dynamicznie. Na poczŃtku 2020 r. liczba przedsiňbiorstw w tej branŨy wynosiğ a blisko 300 tys. (wzrost 

o ponad 50 tys. w ciŃgu 5 lat), choĺ zdecydowana wiňkszoŜĺ z nich to mikroprzedsiňbiorstwa 

posiadajŃce jeden lub najwyŨej kilka pojazd·w. Nie zmienia to jednak faktu, Ũe jest to rynek bardzo 

rozbudowany: obroty polskich przedsiňbiorstw zajmujŃcych siň przewozem rzeczy transportem 

drogowym szacowano na koniec 2019 r. na ponad 200 mld zğ rocznie, a liczba samochod·w 

ciňŨarowych, jakimi dysponowali, wynosiğa na koniec poprzedniego roku 244 tys. DoŜĺ szybko 

(w tempie 200-300 podmiot·w rocznie) rozwijağ siň teŨ rynek duŨych zagranicznych przedsiňbiorstw 

 
48 Strategia rozwoju wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego do 2030 roku ï Strategia Przyspieszenia 2030+ s. 33. 
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transportowych operujŃcych w Polsce ï przede wszystkim byğy to przedsiňbiorstwa z Biağorusi, Ukrainy 

i Litwy. 

Najwiňkszymi obecnie przedsiňbiorstwami z branŨy TSL funkcjonujŃcymi w Polsce (biorŃc pod uwagň 

przedsiňbiorstwa zajmujŃce siň r·wnieŨ frachtem morskim) sŃ: 

¶ Grupa Raben: holenderski holding, w skğad kt·rego w Polsce wchodzŃ Raben Logistics Polska 

oraz Raben Transport (transport drogowy, lotniczy i morski, usğugi magazynowe magazynowanie) 

i Fresh Logistics Polska (przewozy specjalistyczne, m.in. chğodnie). Posiada oddziağy w 26 

paŒstwach oraz wğasnŃ sieĺ magazyn·w drobnicowych. Charakteryzuje siň silnŃ ekspansjŃ na 

wsch·d (m.in. Rosja, Ukraina, kraje Azji środkowej oraz kraje arabskie). Jest to najwiňkszy 

spedytor na terenie Polski, o przychodach przekraczajŃcych 2 mld zğ rocznie. 

¶ Kuehne+Nagel International AG: przedsiňbiorstwo z kapitağem szwajcarskim, jeden 

z najwiňkszych operator·w logistycznych na Ŝwiecie. Specjalizuje siň w transporcie drogowym, 

kolejowym, lotniczym i morskim. W Polsce posiada 28 oddziağ·w (magazyn·w) i zatrudnia ponad 

2 tys. os·b. W skali globu, funkcjonuje w ponad 100 paŒstwach, zatrudniajŃc ponad 80 tys. 

pracownik·w. 

¶ DB Schenker Polska (oddziağ Bydgoszcz): DB Schenker posiada w sumie 430 oddziağ·w w 38 

paŒstwach europejskich, jest teŨ samodzielnym przewoŦnikiem lotniczym i kolejowym (DB 

Schenker Rail Polska jest drugim najwiňkszym przewoŦnikiem towarowym w Polsce), oferuje takŨe 

fracht oceaniczny. Pposiada dedykowane rozwiŃzania TSL dla wielu branŨ, z wykorzystaniem 

r·Ũnych rodzaj·w transportu, a w ofercie ma r·wnieŨ usğugi magazynowe w kilkuset lokalizacjach 

w cağej Europie. Zatrudnienie: ok. 100 tys. os·b na cağym Ŝwiecie. 

¶ DPD Polska. Dawniej przedsiňbiorstwo z polskim, obecnie z francuskim i niemieckim kapitağem. 

Operuje na terenie 30 paŒstw europejskich, obsğugujŃc transport lotniczy, morski i kolejowy. 

¶ Rohling Suus Logistics: polski podmiot wykupiony w poprzedniej dekadzie przez obecnych 

wğaŜcicieli z niemieckiego holdingu Rohling&Co. Obsğuguje transporty drogŃ morskŃ, lotniczŃ, 

kolejowŃ i drogowŃ. Posiada system wğasnych magazyn·w drobnicowych. Rozwija siň zwğaszcza 

w kierunku wschodnim: posiada filiň w Rosji i rozwiŃzania dedykowane dla klient·w 

zainteresowanych kierunkiem wschodnim. Zatrudnienie w Polsce: ok. 1,2 tys. os·b. 

CechŃ charakterystycznŃ branŨy TSL jest stosunkowo szybkie i elastyczne dostosowywanie siň do 

popytu: poprzez rozbudowň floty, tworzenie bŃdŦ rozbudowň nowych oddziağ·w (zapleczy) etc. BranŨa 

ta jednak boryka siň z szeregiem problem·w. Do gğ·wnych naleŨŃ: 

¶ niedostateczna liczba kierowc·w (obecnie szacuje siň, Ũe brakuje ok. 100 tys. kierowc·w, do 2022 

r. liczba ta moŨe wzrosnŃĺ do ok. 200 tys.); 

¶ zalegğoŜci pğatnicze: ok. 10% przedsiňbiorstw TSL posiada zalegğoŜci wzglňdem pracownik·w, 

ZUS, podatkowe czy zwiŃzane ze spğatŃ kredyt·w; 

¶ problemy wynikajŃce z pandemii koronawirusa (zmniejszenie liczby zam·wieŒ o ok. 30%), kt·re 

mogŃ doprowadziĺ do upadğoŜci wielu przedsiňbiorstw TSL - juŨ przed pandemiŃ niezaleŨnie od 

dynamicznego rozwoju tego rynku, skala upadğoŜci byğa doŜĺ powaŨnym problemem: w 2019 r. 

branŨa transportowa zanotowağa wzrost postanowieŒ o upadğoŜci rok do roku o ok. 30%49). 

Aby okreŜliĺ dostňpnoŜĺ usğug transportowych w odniesieniu do pozostağych region·w kraju posğuŨono 

siň wskaŦnikiem liczby przedsiňbiorstw z sekcji H transport i gospodarka magazynowa dziağu 49 

transport lŃdowy oraz transport rurociŃgowy na 10 000 os·b oraz wskaŦnikiem liczby przedsiňbiorstw 

z wczeŜniej wymienionej grupy na 10 000 przedsiňbiorstw. Szczeg·ğowe wyniki przedstawiono 

w tabelach poniŨej. 

 
49 Na podstawie: https://www.3cargo.com/ekspert-radzi-podsumowanie-roku-2019-w-branzy-logistycznej/, http://www.vgl-group.com/perspektywy-rynku-uslug-logistycznych-2020, http://www. 

katalog.pgt.pl/newsletter/artyk/2015/publ_1209.html, https://www.enterpoland.com/blog/2017/ 02/03/polski-rynek-uslug-dystrybucyjnych-logistycznych-transportowych-spedycyjnych/, 
http://www.logistykawpolsce.pl/artykuly/popyt_na_uslugi_spedycyjne_transportowe,111.html, https://www.money.pl/gospodarka/ zalamal-sie-rynek- transportowy-w-polsce-tysiace-firm-i-pracownikow-
zostaly-bez-grosza- 6486046973335169a.html [24.09/2020] 



 

ĂKONCEPCJA OSTATNIEJ MILI DLA WŇZĞA LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ (PLATFORMA 

MULTIMODALNA BYDGOSZCZ-SOLEC KUJAWSKI ORAZ TERMINAL INTERMODALNY 

BYDGOSZCZ EMILIANOWO)ò, ANALIZA KONCEPCJI 
45 / 205 

 

Tabela 7 Liczba przedsiňbiorstw transportu drogowego na 10 000 mieszkaŒc·w w marcu 2020 r. 

WYSZCZEGčLNIENIE 
LICZBA 

MIESZKAőCčW 

LICZBA 

PRZEDSIŇBIORSTW 

TRANSPORTU 

DROGOWEGO 

LICZBA 

PRZEDSIŇBIORSTW 

TRANSPORTU 

DROGOWEGO NA 10 000 

OSčB 

POLSKA 38 382 576 242 612 63,21 

DOLNOśLłSKIE 2 900 163 17 610 60,72 

KUJAWSKO-POMORSKIE 2 072 373 11 960 57,71 

POWIAT BYDGOSKI 118 683 846 71,28 

POWIAT M. BYDGOSZCZ 348 190 2 467 70,85 

RAZEM POWIAT BYDGOSKI I 

POWIAT M. BYDGOSZCZ 
466 873 3 313 70,96 

POWIAT M. TORUő 201 447 1 363 67,66 

POWIAT TORUőSKI 108 345 698 64,42 

RAZEM POWIAT TORUőSKI I 

POWIAT M. TORUő 
309 792 2 061 66,53 

RAZEM OTOCZENIE LOKALNE 776 665 5 374 69,19 

LUBELSKIE 2 108 270 11 572 54,89 

LUBUSKIE 1 011 592 6 981 69,01 

ĞčDZKIE 2 454 779 14 231 57,97 

MAĞOPOLSKIE 3 410 901 23 073 67,64 

MAZOWIECKIE 5 423 168 42 243 77,89 

OPOLSKIE 982 626 4 646 47,28 

PODKARPACKIE 2 127 164 11 246 52,87 

PODLASKIE 1 178 353 6 877 58,36 

POMORSKIE 2 343 928 16 529 70,52 

śLłSKIE 4 517 635 26 631 58,95 

śWIŇTOKRZYSKIE 1 233 961 6 976 56,53 

WARMIőSKO-MAZURSKIE 1 422 737 6 706 47,13 

WIELKOPOLSKIE 3498 733 23 028 65,82 

ZACHODNIOPOMORSKIE 1 696 193 12 282 72,41 

ťr·dğo: GUS ï Bank Danych lokalnych. 

W najbliŨszym otoczeniu (lokalnym) przedmiotowego projektu tzn. na obszarze powiatu bydgoskiego, 

miasta na prawach powiatu Bydgoszczy oraz powiatu toruŒskiego, miasta na prawach powiatu Torunia 

znajduje siň 5 374 podmiot·w sklasyfikowanych w sekcji H ï transport i gospodarka magazynowa dziale 

49 ï transport lŃdowy oraz transport rurociŃgowy. Stanowiğo to blisko poğowň (44,93%) wszystkich 

przedsiňbiorstw transportowych (11 960) na terenie wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego w 2019 r. 

NaleŨy zatem uznaĺ, iŨ dostňpnoŜĺ usğug transportowych w odniesieniu do pozostağego obszaru 

wojew·dztwa jest wysoka.  

DostňpnoŜĺ usğug transportowych w otoczeniu regionalnym przedmiotowej inwestycji (wojew·dztwo 

kujawsko-pomorskie) naleŨy uznaĺ za ŜredniŃ na tle kraju ï wynosi odpowiednio 57,71 przedsiňbiorstw 

na 10 000 os·b i jest mniejsza niŨ w Polsce og·ğem o 8,70% (5,50 przedsiňbiorstw na 10 000 os·b). 

W rankingu wojew·dztw kujawsko-pomorskie plasuje siň na 11 miejscu, tuŨ za wojew·dztwem ğ·dzkim 

do kt·rego traci niespeğna 1%. W odniesieniu do najlepszego w tym zestawieniu wojew·dztwa 

mazowieckiego traci 25,91%. Za kujawsko-pomorskim znalazğy siň takie wojew·dztwa jak 
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Ŝwiňtokrzyskie (56,53), lubelskie (54,89), podkarpackie (52,87), opolskie (47,28) oraz warmiŒsko-

mazurskie (47,13). 

BiorŃc pod uwagň jedynie otoczenie lokalne Platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski oraz 

Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo naleŨy oceniĺ dostňpnoŜĺ usğug transportowych jako 

wysokŃ na tle kraju, z poziomem dostňpnoŜci 69,14 przedsiňbiorstw transportowych na 10 000 os·b, 

a wiňc zbliŨonym do wojew·dztwa lubuskiego znajdujŃcym siň na 4 pozycji w rankingu wojew·dztw. 

W odniesieniu do Polski og·ğem otoczenie lokalne przedmiotowego projektu osiŃga wynik o 9,44% 

lepszy (5,98 przedsiňbiorstw na 10 000 os·b). 

Tabela 8 Liczba przedsiňbiorstw transportu drogowego na 10 000 przedsiňbiorstw w 2019 r. 

WYSZCZEGčLNIENIE 

LICZBA 

PRZEDSIŇBIORSTW 

OGčĞEM 

LICZBA 

PRZEDSIŇBIORSTW 

TRANSPORTU 

DROGOWEGO 

LICZBA 

PRZEDSIŇBIORSTW 

TRANSPORTU 

DROGOWEGO NA 10 000 

PRZEDSIŇBIORSTW 

POLSKA 4 534 908 242 612 534,99 

DOLNOśLłSKIE 385 389 17 610 456,94 

KUJAWSKO-POMORSKIE 204 533 11 960 584,75 

POWIAT BYDGOSKI 14 304 846 591,44 

POWIAT M. BYDGOSZCZ 43 682 2 467 564,76 

RAZEM POWIAT BYDGOSKI I 

POWIAT M. BYDGOSZCZ 
57 986 3 313 571,34 

POWIAT M. TORUő 26 618 1 363 512,06 

POWIAT TORUőSKI 11 105 698 628,55 

RAZEM POWIAT TORUőSKI I 

POWIAT M. TORUő 
37 723 2 061 546,35 

RAZEM OTOCZENIE LOKALNE 95 709 5 374 561,49 

LUBELSKIE 186 114 11 572 621,77 

LUBUSKIE 117 815 6 981 592,54 

ĞčDZKIE 254 710 14 231 558,71 

MAĞOPOLSKIE 413 205 23 073 558,39 

MAZOWIECKIE 860 908 42 243 490,68 

OPOLSKIE 103 672 4 646 448,14 

PODKARPACKIE 181 972 11 246 618,01 

PODLASKIE 106 284 6 877 647,04 

POMORSKIE 309 194 16 529 534,58 

śLłSKIE 483 489 26 631 550,81 

śWIŇTOKRZYSKIE 116 692 6 976 597,81 

WARMIőSKO-MAZURSKIE 132 531 6 706 505,99 

WIELKOPOLSKIE 448 670 23 028 513,25 

ZACHODNIOPOMORSKIE 229 105 12 282 536,09 

ťr·dğo: GUS ï Bank Danych lokalnych. 

PoddajŃc natomiast analizie liczbň przedsiňbiorstw transportowych na 10 000 przedsiňbiorstw 

zauwaŨyĺ moŨna, iŨ jest ona wiňksza na obszarze kujawsko-pomorskiego niŨ w Polsce og·ğem o 9,30% 

(49,76 przedsiňbiorstw transportowych na 10 000 przedsiňbiorstw). W rankingu wojew·dztwo plasuje 

siň na 6 pozycji z wynikiem 584,75 przedsiňbiorstw zaraz za wojew·dztwem lubuskim do kt·rego traci 

1,31%. W odniesieniu do najlepszego w tym zestawieniu wojew·dztwa podlaskiego traci blisko 10%. 
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Pozostağe wojew·dztwa, kt·re znalazğy siň w tym zestawieniu przed kujawsko-pomorskim to lubelskie 

(621,77), podkarpackie (618,01) oraz Ŝwiňtokrzyskie (597,81). W otoczeniu lokalnym liczba 

przedsiňbiorstw transportowych w og·le przedsiňbiorstw osiŃga zbliŨonŃ wartoŜĺ do ujňcia 

regionalnego. Stosunkowo wysoka liczba przedsiňbiorstw transportowych w og·le przedsiňbiorstw na 

terenie wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego na tle kraju Ŝwiadczy o wiňkszym rozdrobnieniu rynku 

przewoŦnik·w tzn. o wiňkszym udziale mikro i mağych przedsiňbiorstw transportowych w og·le 

przedsiňbiorstw transportowych. 

Tabela 9 Szczeg·ğowe zestawienie liczby oraz wielkoŜci podmiot·w mogŃcych Ŝwiadczyĺ usğugi transportowe 

w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim w marcu 2020 r. 

WYSZCZEGčLNIENIE OGčĞEM 
PRZEWIDYWANA LICZBA PRACUJłCYCH 

0-9 10-49 50-249 250=> 

TRANSPORT KOLEJOWY TOWARčW 2 - - 1 1 

TRANSPORT DROGOWY TOWARčW 7 187 7 039 140 7 1 

TRANSPORT WODNY śRčDLłDOWY TOWARčW 28 28 - - - 

DZIAĞALNOśĹ USĞUGOWA WSPOMAGAJłCA 

TRANSPORT LłDOWY 
400 394 4 2 - 

DZIAĞALNOśĹ USĞUGOWA WSPOMAGAJłCA 

TRANSPORT śRčDLłDOWY 
21 20 1 - - 

PRZEĞADUNEK TOWARčW W PORTACH MORSKICH 2 2 - - - 

PRZEĞADUNEK TOWARčW W PORTACH 

śRčDLłDOWYCH 
2 2 - - - 

PRZEĞADUNEK TOWARčW W POZOSTAĞYCH 

PUNKTACH PRZEĞADUNKOWYCH 
295 292 3 - - 

DZIAĞALNOśĹ śRčDLłDOWYCH AGENCJI 

TRANSPORTOWYCH 
6 6 - - - 

DZIAĞALNOśĹ POZOSTAĞYCH AGENCJI 

TRANSPORTOWYCH 
203 198 5 - - 

ťr·dğo: Kwartalna informacja REGON. 

Na terenie wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego w koŒcu marca 2020 r. dziağağy 2 przedsiňbiorstwa 

zajmujŃce siň kolejowym transportem towar·w w tym: jedno o zatrudnieniu miňdzy 50 a 249 os·b oraz 

jedno o zatrudnieniu przekraczajŃcym 250 os·b. W strukturze przedsiňbiorstw zajmujŃcych siň 

drogowym transportem towar·w dominowağy te o zatrudnieniu nie przekraczajŃcym 9 os·b: ich udziağ 

wyni·sğ 97,97%. WŜr·d dziağalnoŜci sklasyfikowanych jako mağe (10-49 zatrudnionych) znalazğo siň 

140 przedsiňbiorstw. Zatrudnieniem powyŨej 50 os·b legitymowağo siň 8 przedsiňbiorstw w tym jedno 

o zatrudnieniu ponad 250 os·b.  

Na rynku wodnego transportu na terenie woj. kujawsko-pomorskiego zgodnie z klasyfikacjŃ PKD 

zarejestrowanych jest 50 przedsiňbiorstw. Wiňksza czňŜĺ z nich zajmuje siň pozyskiwaniem kruszyw 

z dna Wisğy oraz ich sprzedaŨŃ, okazjonalnie Ŝwiadczy r·wnieŨ transport ğadunk·w 

ponadgabarytowych. Pozostağe realizujŃ gğ·wnie usğugi przewoz·w pasaŨerskich (m.in. tramwaj wodny 

kursujŃcy w Bydgoskim WňŦle Wodnym oraz statki pasaŨerskie w Toruniu i GrudziŃdzu). 

PodsumowujŃc powyŨsze zestawienia liczbowe naleŨy stwierdziĺ, iŨ dostňpnoŜĺ usğug transportowych 

na analizowanym obszarze w koŒcu 2019 r. znajdowağa siň na zadowalajŃcym poziomie, pozwalajŃcym 

na sprawnŃ obsğugň zleceŒ przewozowych z przedmiotowych inwestycji. NaleŨy pamiňtaĺ, iŨ branŨa 

transportu drogowego w Polsce jest jednŃ z najprňŨniej rozwijajŃcych siň gağňzi gospodarki z doskonale 

przygotowanŃ i dostňpnŃ na terenie cağego kraju kadrŃ. Budowa Platformy multimodalnej Bydgoszcz-

Solec Kujawski oraz Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo z pewnoŜciŃ przyczyni siň do 

wzrostu liczby przedsiňbiorstw transportowych w regionie jak r·wnieŨ rozwoju juŨ istniejŃcych. Tak wiňc 
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nie naleŨy spodziewaĺ siň problem·w z moŨliwoŜciŃ realizacji zleceŒ przewozu ğadunk·w z wňzğa 

bezpoŜrednio do odbiorc·w.  

Do najwiňkszych przedsiňbiorstw branŨy TSL na terenie wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego naleŨŃ 

nastňpujŃce podmioty (wszystkie nw. podmioty ŜwiadczŃ usğugi transportowe w ruchu krajowym 

i miňdzynarodowym): 

¶ DB Schenker Polska (podmiot opisany na poczŃtku pkt. 3.2.3). 

¶ Laude Smart International (oddziağ w Toruniu): specjalizuje siň w przewozach drogowych, kolejŃ 

(do 28 t; posiada r·wnieŨ wğasne kontenery) i transporcie kombinowanym. Wsp·ğpracuje z ponad 

3 tys. przewoŦnikami w cağej Polsce. 

¶ Intrasped (Solec Kujawski): dysonuje taborem (22 pojazdy ciňŨarowe) o ğadownoŜci do 25 t; 

¶ DPV Logistics (Bydgoszcz): posiada r·Ũnego rodzaju tabor o ğadownoŜci 1,5-24 t, platformy 

o ğadownoŜci do 45 t oraz sprzňt specjalistyczny (m.in. ciňŨar·wki chğodnie, pojazdy do przewozu 

ğadunk·w sypkich). 

¶ Ol-Trans (Kruszyn k. Sicienka): posiada r·Ũnego rodzaju tabor o ğadownoŜci 1,5-24 t, platformy 

o ğadownoŜci do 250 t, a takŨe pojazdy do przewozu ğadunk·w sypkich. Specjalizuje siň 

w transporcie ğadunk·w ponadgabarytowych, realizuje r·wnieŨ usğugi dŦwigowe. 

¶ PHU Hermes Transport (Radğowo k. PakoŜci): dysonuje taborem 28 pojazd·w ciňŨarowych 

o ğadownoŜci do 35 t. Specjalizuje siň w przewozach materiağ·w sypkich, towar·w spoŨywczych, 

a takŨe w transporcie ğadunk·w niebezpiecznych (gazy, materiağy ŨrŃce etc.). 

¶ PHU Elmar (Bydgoszcz): specjalizuje siň w transporcie materiağ·w niebezpiecznych, gğ·wnie 

chemikali·w; dysponuje wyğŃcznie samochodami-cysternami. 

¶ Ergis (oddziağ WŃbrzeŦno): dysponuje taborem o ğadownoŜci do 3,5, 12 oraz 24 t. Opr·cz usğug 

transportowych, specjalizuje siň r·wnieŨ w naprawach pojazd·w ciňŨarowych. 

¶ Interset (Rog·wko k. Lubicza): posiada r·Ũnego rodzaju tabor o ğadownoŜci 1,5-25 t oraz sprzňt 

specjalistyczny (m.in. ciňŨar·wki chğodnie oraz wywrotki). 

¶ X-Spedycja (Bydgoszcz): specjalizuje siň przede wszystkim w przewozach do i z obszaru Rosji, 

Kazachstanu, Ukrainy, Kirgistanu. Posiada samochody dostawcze (ğadownoŜĺ do 5 t) oraz pojazdy 

ciňŨarowe. Wsp·ğpracuje r·wnieŨ z przedsiňbiorstwami kolejowymi obsğugujŃcymi trasy do Europy 

Wschodniej i Azji, zapewnia moŨliwoŜĺ przewozu pojazd·w ciňŨarowych na wagonach-

platformach kolejowych oraz oferuje usğugi magazynowe. 

¶ Adam WŃtorek transport miňdzynarodowy i spedycja (Bydgoszcz): dysonuje taborem o ğadownoŜci 

do 24 t. 

¶ Kompas Spedycja (Bydgoszcz): posiada r·Ũnego rodzaju tabor o ğadownoŜci do 23 t. oraz sprzňt 

specjalistyczny (m.in. ciňŨar·wki chğodnie, pojazdy do przewozu medykament·w, cysterny). 

¶ Mich-Trans (Lisi Ogon): posiada r·Ũnego rodzaju tabor (33 pojazdy) o ğadownoŜci do 43 t 

i specjalizuje siň w przewozie ğadunk·w nienormatywnych, ponadgabarytowych oraz 

niebezpiecznych. 

¶ Transchem (Wğocğawek): przewoŦnik kolejowy specjalizujŃcy siň w przewozach materiağ·w 

ciekğych (wagony-cysterny), gğ·wnie paliw, a takŨe towar·w sypkich. Realizuje r·wnieŨ naprawy 

i rewizje taboru kolejowego (posiada we Wğocğawku bazň przystosowanŃ. do tego celu). 

¶ Trans-Wit (Lubicz G·rny): dysonuje taborem 55 pojazd·w)o ğadownoŜci do 3, 10 i 25 t. 

¶ Transped (ToruŒ): dysonuje taborem 55 pojazd·w o ğadownoŜci 1,5-24 t oraz sprzňtem 

specjalistycznym (m.in. ciňŨar·wki chğodnie). 

¶ Parol (ToruŒ): posiada pojazdy ciňŨarowe o ğadownoŜci do 30 t, a takŨe platformy o ğadownoŜci do 

48 t. Specjalizuje siň w przewozach ğadunk·w nienormatywnych. Wsp·ğpracuje z armatorami 

morskimi i Ŝr·dlŃdowymi, oferujŃc transport kombinowany. Oferuje r·wnieŨ usğugi skğadowania 

ğadunk·w. 
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3.2.4 Rozw·j gospodarczy regionu 

Inwestycje w infrastrukturň transportowo-logistycznŃ sŃ jednym z gğ·wnych czynnik·w pobudzajŃcych 

rozw·j spoğeczno-gospodarczy region·w, na kt·rych sŃ zlokalizowane. Dziňki dğugookresowemu 

oddziağywaniu czynnik ten determinuje koniecznoŜĺ podjňcia decyzji o sposobie i zakresie prac 

w oparciu o wyniki analizy kluczowych tendencji spoğeczno-gospodarczych jakie dotyczŃ obszar·w, na 

kt·rych dana inwestycja bňdzie realizowana. 

Platforma multimodalna BydgoszczïSolec Kujawski jest waŨnŃ inwestycjŃ dla dalszego trwağego 

rozwoju wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego. Inwestycja predysponuje do stania siň waŨnym centrum 

przeğadunkowym dla towar·w transportowanych w relacjach p·ğnoc-poğudnie, w szczeg·lnoŜci tych 

skierowanych do tr·jmiejskich port·w w GdaŒsku i Gdyni. Ma peğniĺ funkcjň odciŃŨajŃcŃ istniejŃce 

naziemne szlaki komunikacyjne takie jak autostrada A1 i linia kolejowa 131. Ww. Platforma 

multimodalna oraz wňzeğ kolejowy Emilianowo majŃ staĺ siň czňŜciŃ Wňzğa logistycznego Bydgoszcz. 

SŃ to inwestycje komplementarne z uwagi na fakt, iŨ Terminal intermodalny Bydgoszcz Emilianowo ze 

wzglňd·w infrastrukturalnych skierowany jest bardziej do obsğugi portu w Gdyni, a Platforma 

multimodalna do obsğugi Portu GdaŒsk. 

Czynniki gospodarcze, ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem produktu krajowego brutto, majŃ bezpoŜredni 

wpğyw na wielkoŜĺ popytu na usğugi logistyczne oraz przewozy. System transportowy, w tym platformy 

multimodalne sŃ waŨnym czynnikiem w rozwoju gospodarczym. JednoczeŜnie charakteryzuje siň on 

duŨŃ wraŨliwoŜciŃ na aktualnŃ koniunkturň gospodarczŃ w innych sektorach i jest od niej silnie zaleŨny. 

Rozw·j produkcji przemysğowej, dziağalnoŜci gospodarczej i zawiŃzywanie nowych stosunk·w 

handlowych przekğadajŃ siň bezpoŜrednio na zwiňkszone zapotrzebowanie na transport towar·w, jak 

r·wnieŨ wpğywajŃc na zachowania ludzi ï takŨe przewozy pasaŨerskie. Podobnie, redukcja tych 

samych element·w gospodarczych prowadzi do spadk·w w poszczeg·lnych sektorach transportu, 

kt·ry obrazuje w ten spos·b aktualny stan gospodarki. Pozytywne wskaŦniki gospodarcze przekğadajŃ 

siň na takŨe na szybsze bogacenie siň spoğeczeŒstwa.  

RozwaŨajŃc powyŨsze kwestie, rozw·j spoğeczno-gospodarczy kraju, a w szczeg·lnoŜci region·w,  

w kt·rych generowane i absorbowane sŃ zlecenia transportowe powiŃzany jest z inwestycjami 

w nowoczesnŃ infrastrukturň multimodalnŃ, wpğywajŃcŃ na zapotrzebowanie na przewozy ğadunk·w. 

Dlatego teŨ poniŨej wyodrňbniono i przeanalizowano zasadnicze warunki majŃce kluczowy zwiŃzek 

z omawianym przedsiňwziňciem i jednoczeŜnie wpğyw na obecny i przyszğy rozw·j spoğeczno-

gospodarczy, mogŃcy oddziağywaĺ na strukturň popytu na usğugi oferowane przez Platformň 

multimodalnŃ Bydgoszcz-Solec Kujawski oraz Terminal intermodalny Bydgoszcz Emilianowo. 

Badana inwestycja znajduje siň na obszarze wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego w skğad, kt·rego 

wchodzŃ nastňpujŃce obszary NUTS: 

¶ podregion Bydgosko-toruŒski (kod PL613); 

¶ podregion GrudziŃdzki (kod PL616); 

¶ podregion Inowrocğawski (kod PL 617); 

¶ podregion świecki (kod PL 618). 

Wojew·dztwo kujawsko-pomorskie to region poğoŨony na p·ğnoc od centrum Polski. Od zachodu 

graniczy z wielkopolskim; od poğudnia z ğ·dzkim; od wschodu z mazowieckim oraz warmiŒsko-

mazurskim; natomiast od p·ğnocy z pomorskim. RozciŃga siň na obszarze 17 971 km2, (10 miejsce pod 

wzglňdem powierzchni w kraju). Liczba ludnoŜci wynosi 2 072 373, co oznacza gňstoŜĺ zaludnienia na 

poziomie 115 os·b na km2, a wiňc 8 mniej a niŨeli Ŝrednia dla kraju, pod tym wzglňdem znajdujŃc siň 

na 9 miejscu za wojew·dztwem wielkopolskim (117 os/km2) a przed Ŝwiňtokrzyskim (105 os/km2). 

Zgodnie z podziağem administracyjnym Polski obowiŃzujŃcym od 1999 r., kujawsko-pomorskie dzieli 

siň na 144 gminy, 4 miasta na prawach powiatu (GrudziŃdz, Wğocğawek, ToruŒ, Bydgoszcz) oraz 19 
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powiat·w. Najwiňkszymi oŜrodkami miejskimi regionu sŃ Bydgoszcz oraz ToruŒ peğniŃce funkcje stolic 

regionu. W Bydgoszczy mieŜci siň urzŃd wojewody natomiast w Toruniu swojŃ siedzibň ma sejmik 

wojew·dztwa oraz marszağek. 

 

Rysunek 12 Podziağ administracyjny wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego, Ŧr·dğo: opracowanie wğasne. 

Zmiany demograficzne obserwowane na przedmiotowym obszarze badaŒ sŃ charakterystyczne dla 

cağego kraju. Liczba ludnoŜci w wojew·dztwie ulega zmniejszeniu. W 2016 r. w regionie mieszkağo 

2 083 927 os·b, w 2019 liczba ta zmalağa o 11,5 tys. (-0,55%). 

Tabela 10 Saldo liczby ludnoŜci na analizowanym obszarze (stan na 31.12.2019). 

ROK/JEDNOSTKA 

ADMINISTRACYJNA 

KUJAWSKO-POMORSKIE BYDGOSZCZ SOLEC KUJAWSKI 

LICZBA 

LUDNOśCI 

ZMIANA 

T/T-1 

LICZBA 

LUDNOśCI 

ZMIANA 

T/T-1 

LICZBA 

LUDNOśCI 

ZMIANA 

T/T-1 

2016 2 083 927 100% 353 938 100% 16 813 100% 

2017 2 082 944 99,95% 352 313 99,54% 16 845 100,19% 

2018 2 077 775 99,75% 350 178 99,39% 16 814 99,82% 

2019 2 072 373 99,74% 348 190 99,43% 16 799 99,91% 

ťr·dğo: ĂLudnoŜĺ. Stan i struktura ludnoŜci oraz ruch naturalny w przekroju terytorialnymò. 

Na koniec roku 2019 ludnoŜĺ miejska w kujawsko-pomorskim stanowiğa 58,89% mieszkaŒc·w, 

analogicznie os·b mieszkajŃcych na terenach wiejskich byğo 41,11%. Przyrost naturalny, czyli r·Ũnica 

pomiňdzy urodzeniami Ũywymi a zgonami wyni·sğ 2 754 (-1,3% na 1000 ludnoŜci) co oznacza, Ũe na 

terenie wojew·dztwa wiňcej os·b zamarğo a niŨeli urodziğo siň. ZnaczŃcy wpğyw na liczbň mieszkaŒc·w 

majŃ takŨe migracje zewnňtrzne. Na przestrzeni ostatnich lat widoczny jest stağy odpğyw mieszkaŒc·w. 
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W 2019 og·lne saldo migracji wyniosğo -2 666 co oznacza, Ũe liczba os·b zameldowanych na pobyt 

stağy byğa mniejsza od liczby os·b wymeldowanych z pobytu stağego. 

Sytuacja demograficzna w bezpoŜrednim sŃsiedztwie planowanej inwestycji formuje siň nastňpujŃco: 

w Solcu Kujawskim i w Bydgoszczy na koniec roku 2019 mieszkağo 16 799 oraz 348 190 os·b. Zar·wno 

w przypadku Bydgoszczy jak i Solca Kujawskiego widoczny jest spadek liczby ludnoŜci w por·wnaniu 

z rokiem 2016 o odpowiednio 5 748 (-1,62%) w przypadku Bydgoszczy oraz 14 (-0.08%) w przypadku 

Solca Kujawskiego. Pod wzglňdem przyrostu naturalnego w obu miejscowoŜciach odnotowano ujemnŃ 

wartoŜĺ wskaŦnika, w Solcu Kujawskim -0,9 natomiast w Bydgoszczy -5,7. 

Sytuacja ludnoŜciowa w odniesieniu do planowanej inwestycji jest kluczowa, poniewaŨ znajduje 

odzwierciedlenie w moŨliwoŜci zapewnienia odpowiedniego personelu do zarzŃdzania i obsğugi obiektu. 

Coroczny ubytek ludnoŜci na analizowanym obszarze moŨe byĺ spowolniony lub cağkowicie 

zatrzymany dziňki realizacji przedmiotowej inwestycji. WpğynŃĺ na to mogŃ przede wszystkim nowe 

miejsce pracy w perspektywicznej branŨy transportowo-logistycznej. 

W poniŨszych tabelach przedstawiona zostağa stopa bezrobocia w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim 

na tle kraju w maju 2020 roku. Na przedmiotowym obszarze sytuacja w zakresie rynku pracy jest gorsza 

niŨ w Polsce og·ğem. Tylko w wojew·dztwach podkarpackim i warmiŒsko-mazurskim odnotowano 

wyŨszŃ stopň bezrobocia: odpowiednio o 0,3% i 1,8%. Pozytywnym jest jednak fakt, iŨ z roku na rok 

obserwowany jest spadek zar·wno liczby bezrobotnych jak r·wnieŨ stopy bezrobocia w wojew·dztwie. 

Tabela 11 Stopa bezrobocia w Polsce w podziale na wojew·dztwa w maju 2020 r. 

WOJEWčDZTWO BEZROBOTNI W TYS. STOPA BEZROBOCIA W % 

POLSKA 1 011,7 6,0 

MAĞOPOLSKIE 78,1 5,1 

śLłSKIE 83,7 4,5 

WIELKOPOLSKIE 58,8 3,6 

ZACHODNIOPOMORSKIE 49,9 8,0 

LUBUSKIE 23,2 6,0 

DOLNOśLłSKIE 67 5,5 

OPOLSKIE 24,9 6,8 

KUJAWSKO-POMORSKIE 71,4 8,6 

WARMIőSKO-MAZURSKIE 53,5 10,4 

POMORSKIE 51,8 5,5 

ĞčDZKIE 65,8 6,0 

śWIŇTOKRZYSKIE 45,5 8,5 

LUBELSKIE 75,7 8,1 

PODKARPACKIE 85,7 8,9 

PODLASKIE 37 7,7 

MAZOWIECKIE 139,6 4,9 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS ,,Bezrobotni zarejestrowani i stopa bezrobociaò. 

Por·wnujŃc stopň bezrobocia w poszczeg·lnych powiatach wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego 

moŨna zauwaŨyĺ, iŨ tylko w 3 jednostkach samorzŃdu terytorialnego: powiecie bydgoskim; mieŜcie 

Bydgoszcz oraz ToruŒ ksztağtuje siň on na poziomie niŨszym a nie Ũeli Ŝrednia dla kraju tzn. 6,0%. 

Widoczny jest podziağ na bogatsze czňŜci wojew·dztwa zlokalizowane wok·ğ najwiňkszych oŜrodk·w 

miejskich i biedniejsze peryferyjne.  
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Gwağtownie zmieniajŃcy siň rynek pracy wymusza na pracownikach podnoszenia kwalifikacji oraz 

zdobywania nowych kompetencji, niekiedy prowadzŃc do przekwalifikowania siň. Stawia to w trudnej 

sytuacji zwğaszcza osoby starsze oraz mğode dopiero co wchodzŃce na rynek pracy pomimo 

posiadanego wyksztağcenia. W koŒcu pierwszego kwartağu 2020 r. najliczniejszŃ grupň wŜr·d 

bezrobotnych w wojew·dztwie stanowiğy osoby stosunkowo mğode w przedziale wieku od 25 do 34 lat 

(18,3 tys.) a ich udziağ w strukturze w odniesieniu do roku poprzedniego zmalağ o 0,70% do 28,11%. 

Grupa ta w poğŃczeniu z osobami w wieku 24 lat i mniej stanowiğa ğŃcznie 40,71% bezrobotnych ï 

w roku poprzednim byğo to 41,02%. Udziağ os·b w wieku 55 lat i wiňcej w strukturze bezrobotnych 

wyni·sğ 15,98%50. 

Najwiňksza liczba bezrobotnych w koŒcu pierwszego kwartağu 2020 przypada na osoby 

z wyksztağceniem gimnazjalnym i niŨszym (20,7 tys.), a ich udziağ w strukturze w por·wnaniu do roku 

poprzedniego zmalağ o 0,71% do 31,80%. Blisko co czwarta osoba z wyksztağceniem zasadniczym 

zawodowym takŨe nie posiada pracy (27,80%), razem z osobami o wyksztağceniu gimnazjalnym 

i niŨszym te dwie grupy odpowiadajŃ za blisko 60% bezrobotnych. Zdecydowanie najmniejsze 

problemy ze znalezieniem pracy posiadajŃ osoby z wyksztağceniem wyŨszym (9,52%) oraz 

og·lnoksztağcŃcym (11,21%), jedynie blisko co dziesiŃta osoba z tych grup nie posiada pracy51    

Tabela 12 Stopa bezrobocia w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim w podziale na powiaty i miasta na prawach 

powiatu w maju 2020 r. 

POWIAT/MIASTO NA PRAWACH POWIATU BEZROBOTNI W TYS. STOPA BEZROBOCIA W % 

KUJAWSKO-POMORSKIE 71,4 8,6 

ALEKSANDROWSKI 2,7 13,4 

BRODNICKI 2,5 7,8 

BYDGOSKI 1,9 4,5 

CHEĞMIőSKI 2,3 13 

GOLUBSKO-DOBRZYőSKI 2,1 11,1 

GRUDZIłDZKI 1,8 12,8 

INOWROCĞAWSKI 7,5 12,4 

LIPNOWSKI 3,4 14,8 

MOGILEőSKI 1,8 10,7 

NAKIELSKI 3,5 12,2 

RADZIEJOWSKI 2,6 16,4 

RYPIőSKI 1,7 10,5 

SŇPOLEőSKI 1,8 12,2 

śWIECKI 2,7 7,7 

TORUőSKI 3,7 10,6 

TUCHOLSKI 2,1 11,2 

WłBRZESKI 1,8 13,1 

WĞOCĞAWSKI 5 15,1 

ŧNIőSKI 2,5 10,1 

M. BYDGOSZCZ 5,2 3,1 

M. GRUDZIłDZ 3,6 10 

M. TORUő 4,3 4,5 

M. WĞOCĞAWEK 4,8 10,4 

 
50 Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS ĂBezrobocie rejestrowane I kwartağ 2020 rokuò 
51 Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS ĂBezrobocie rejestrowane I kwartağ 2020 rokuò 
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ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS ,,Bezrobotni zarejestrowani i stopa bezrobociaò 

Realizacja projektu budowy Platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski oraz Terminalu 

intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo bez wŃtpienia przyczyni siň do aktywizacji gospodarczej 

regionu jak r·wnieŨ powstawania wielu nowych miejsc pracy nie tylko na obszarze obiektu, ale takŨe 

w sektorach powiŃzanych takich jak usğugi logistyczne czy transportowe. 

Struktura wyksztağcenia ludnoŜci ma takŨe znaczŃcy wpğyw na prowadzenie dziağalnoŜci gospodarczej. 

Rozw·j regionalnej przedsiňbiorczoŜci w duŨej mierze zaleŨy od udziağu os·b z wyksztağceniem 

wyŨszym i Ŝrednim w og·le ludnoŜci. W wojew·dztwie kujawsko-pomorskim udziağ os·b 

z wyksztağceniem wyŨszym jest niŨszy niŨ w Polsce og·ğem o 5,78%, policealnym oraz Ŝrednim 

zawodowym o 0,9%, natomiast Ŝrednim og·lnoksztağcŃcym o 0,04% wyŨszy. Na przestrzeni ostatnich 

lat na analizowanym obszarze widoczne jest stağe zmniejszanie siň udziağu os·b z wyksztağceniem 

ponadpodstawowym, Ŝwiadczy to o odpğywie os·b lepiej wyksztağconych do oŜrodk·w w innych 

czňŜciach kraju oferujŃcych lepsze warunki pracy takich jak np. Warszawa. Przedmiotowy projekt moŨe 

przyczyniĺ siň bezpoŜrednio do zahamowania tej tendencji poprzez stworzenie miejsc pracy wewnŃtrz 

wğasnej organizacji bŃdŦ w spos·b poŜredni przyczyniajŃc siň do rozwoju przedsiňbiorczoŜĺ na terenie 

wojew·dztwa kujawsko pomorskiego. 

 

 

Rysunek 13 Struktura wyksztağcenia ludnoŜci w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim, Ŧr·dğo: GUS Bank Danych 

Lokalnych  

 

Rysunek 14 Struktura wyksztağcenia ludnoŜci w Polsce, Ŧr·dğo: GUS Bank Danych Lokalnych  

Poziom wyksztağcenia ludnoŜci w regionie w duŨej mierze zaleŨy od liczby szk·ğ wyŨszych oraz liczby 

student·w i absolwent·w. 
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Tabela 13 Liczba absolwent·w, student·w oraz szk·ğ wyŨszych w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim 

WYSZCZEGčLNIENIE LICZBA OBIEKTčW LICZBA STUDENTčW LICZBA ABSOLWENTčW 

LATA 2017 2018 2017 2018 2017 2018 

POLSKA 397 392 1 290 245 1 228 667 387 332 327 360 

KUJAWSKO-

POMORSKIE 
19 17 59 414 56 539 17 085 14 237 

ťr·dğo: GUS Bank Danych Lokalnych  

Pomimo zmniejszajŃcej siň liczby szk·ğ wyŨszych (2 rok do roku) oraz liczby student·w (2 848 rok do 

roku) jakoŜĺ ksztağcenia uczelni majŃcych swoje siedziby w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim 

pozostaje na wysokim poziomie. Wojew·dztwo moŨe siň poszczyciĺ takimi znanymi oŜrodkami 

naukowymi jak: Uniwersytet Mikoğaja Kopernika w Toruniu, Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy 

im. J. i J. śniadeckich w Bydgoszczy, Uniwersytet Kazimierza Wielkiego w Bydgoszczy, czy WyŨsza 

Szkoğa Gospodarki w Bydgoszczy. Bardzo wysoki poziom merytoryczny i praktyczny przygotowania 

kadr bňdzie nadal stanowiğ o wysokiej konkurencyjnoŜci wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego. 

WysokoŜĺ przeciňtnego miesiňcznego wynagrodzenia takŨe Ŝwiadczy o atrakcyjnoŜci inwestycyjnej 

regionu. Zgodnie z og·lnŃ prawidğowoŜciŃ wyŨszemu uprzemysğowieniu wojew·dztwa odpowiada 

wyŨszy poziom wynagrodzenia brutto w sektorze przedsiňbiorstw. 

Tabela 14 Przeciňtne wynagrodzenie brutto w sektorze przedsiňbiorstw w maju 2020 r. 

WOJEWčDZTWO WYNAGRODZENIE W ZĞ 

POLSKA 5 119,94 

DOLNOśLłSKIE 5 257,32 

KUJAWSKO-POMORSKIE 4 455,96 

LUBELSKIE 4 362,42 

LUBUSKIE 4 273,70 

ĞčDZKIE 4 644,26 

MAĞOPOLSKIE 5 154,22 

MAZOWIECKIE 6 084,99 

OPOLSKIE 4 634,00 

PODKARPACKIE 4 185,74 

PODLASKIE 4 320,86 

POMORSKIE 5 172,21 

śLłSKIE 4 924,70 

śWIŇTOKRZYSKIE 4 321,32 

WARMIőSKO-MAZURSKIE 4 056,30 

WIELKOPOLSKIE 4 953,94 

ZACHODNIOPOMORSKIE 4 726,29 

ťr·dğo: GUS Bank Danych Lokalnych  

Poziom przeciňtnego miesiňcznego wynagrodzenia brutto w sektorze przedsiňbiorstw na terenie kraju 

jest doŜĺ zr·Ũnicowany. W najbogatszym wojew·dztwie tzn. mazowieckim wynosi 6 084,99 zğ natomiast 

w najbiedniejszym warmiŒsko-mazurskim 4 056,30 zğ. W tym rankingu wojew·dztwo kujawsko-

pomorskie plasuje siň na 10 miejscu ze ŜredniŃ r·wnŃ 4 455,96 zğ, jest to o 663,98 zğ mniej niŨ wynosi 

Ŝrednia dla kraju oraz 1 629,03 mniej niŨ w wojew·dztwie mazowieckim. NiŨsze koszty pozyskania 

pracownik·w w poğŃczeniu duŨŃ liczbŃ wykwalifikowanych pracownik·w z pewnoŜciŃ stanowiĺ bňdŃ 

powaŨny przyczynek dla potencjalnych inwestor·w do lokalizowania dziağalnoŜci gospodarczych na 

terenie wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego a w szczeg·lnoŜci w obrňbie przedmiotowych inwestycji. 
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Doch·d rozporzŃdzalny jest miarŃ sğuŨŃcŃ do okreŜlenia wielkoŜci czňŜci dochodu gospodarstw 

domowych kt·ra moŨe byĺ przeznaczona na wydatki lub przyrost oszczňdnoŜci. Wzrostowi tej wartoŜci 

towarzyszy wzrost zapotrzebowania na usğugi transportowe a te mogŃ byĺ realizowane przy uŨyciu 

min. terminali przeğadunkowych czy intermodalnych. Na przestrzeni ostatnich lat w cağym kraju 

odnotowuje siň wzrost dochodu rozporzŃdzalnego. W 2018 r. przeciňtne gospodarstwo domowe 

w Polsce dysponowağo miesiňcznym dochodem rozporzŃdzalnym na 1 osobň na poziomie 1 693,46 zğ, 

natomiast w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim 1 611,33 zğ co w rankingu wojew·dztw daje 10 

pozycjň. WartoŜĺ ta osiŃgnňğa 95,15% Ŝredniej dla kraju i 79,31% kwoty jakŃ dysponuje przeciňtne 

gospodarstwo w wojew·dztwie mazowieckim (2 031,59 zğ) bňdŃcym na 1 miejscu w zestawieniu. 

WskaŦnikiem odzwierciedlajŃcym poziom konsumpcji w danym regionie/kraju jest poziom wydatk·w 

zwiŃzanych z zakupem poszczeg·lnych d·br i usğug. Zgodnie z og·lnŃ zaleŨnoŜciŃ wzrostowi poziomu 

miesiňcznych wydatk·w towarzyszy wzrost zapotrzebowania na transport. 

Tabela 15 Poziom przeciňtnych miesiňcznych wydatk·w na 1 osobň w PLN w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim 

w 2018 r. 

WYSZCZEGčLNIENIE POLSKA 
KUJAWSKO-

POMORSKIE 

KUJAWSKO-

POMORSKIE/POLSKA 

OGčĞEM 1186,86 1149,82 96,88% 

TOWARY I USĞUGI KONSUMPCYJNE 1136,54 1103,16 97,06% 

ŧYWNOśĹ I NAPOJE BEZALKOHOLOWE 294,53 299,10 101,55% 

NAPOJE ALKOHOLOWE I WYROBY TYTONIOWE 29,56 31,21 105,58% 

ODZIEŧ I OBUWIE 58,48 57,64 98,56% 

UŧYTKOWANIE MIESZKANIA LUB DOMU I NOśNIKI 

ENERGII 
217,44 211,67 97,35% 

WYPOSAŧENIE MIESZKANIA I PROWADZENIE 

GOSPODARSTWA DOMOWEGO 
67,09 65,49 97,62% 

ZDROWIE 59,42 56,15 94,50% 

TRANSPORT 124,03 125,49 101,18% 

ĞłCZNOśĹ 47,57 52,60 110,57% 

REKREACJA I KULTURA 76,93 66,16 86,00% 

EDUKACJA 12,31 9,06 73,60% 

RESTAURACJE I HOTELE 58,90 41,51 70,48% 

POZOSTAĞE WYDATKI NA TOWARY I USĞUGI 71,95 69,29 96,30% 

ťr·dğo: GUS Bank Danych Lokalnych. 

Poziom przeciňtnych miesiňcznych wydatk·w og·ğem na jednŃ osobň w 2018 r. na obszarze 

wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego zbliŨony byğ do Ŝredniej dla kraju i wynosiğ odpowiednio 1 149,82 

PLN (37,04 PLN mniej niŨ w Polsce og·ğem). W rankingu wojew·dztw zajmujŃc 8 miejsce, znajdujŃc 

siň w grupie wojew·dztw o Ŝrednim poziomie miesiňcznych wydatk·w na jednŃ osobň. NajwyŨszy 

poziom wydatk·w w tym zestawieniu osiŃgnňğo wojew·dztwo mazowieckie 1 421,13 PLN natomiast 

najniŨsze podkarpackie 960,22 PLN. Przeciňtne wydatki mieszkaŒca wojew·dztwa kujawsko-

pomorskiego sŃ wyŨsze niŨ w kraju w 4 na 13 grup a sŃ to: ŨywnoŜĺ i napoje bezalkoholowe +1,55%, 

napoje alkoholowe i wyroby tytoniowe +5,58%, transport +1,18% oraz ğŃcznoŜĺ +10,57%. Znacznie 

mniejsze wydatki w odniesieniu do Ŝredniej dla kraju odnotowano w grupach rekreacja i kultura 86,00%, 

edukacja 73,60%, restauracje i hotele 70,48%, naleŨy r·wnieŨ nadmieniĺ, iŨ sŃ to trzy grupy, w kt·rych 

kujawsko-pomorskie wypada najgorzej na tle innych wojew·dztw (odpowiednio 9, 11 i 14 pozycja). 

WyŨej opisane wyniki korespondujŃ z poziomem miesiňcznego dochodu rozporzŃdzalnego 
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w wojew·dztwie. ZauwaŨyĺ moŨna, iŨ wojew·dztwo w peğni nie wykorzystuje swojego potencjağu 

rozwojowego. Poziom zamoŨnoŜci mieszkaŒc·w kujawsko-pomorskiego m·gğby wzrosnŃĺ za 

poŜrednictwem realizacji przedmiotowego projektu, kt·ry bez wŃtpienia przyczyniğby siň do rozwoju 

gospodarczego regionu. 

Wydatki inwestycyjne w przeliczeniu na jednego mieszkaŒca okreŜlajŃ wielkoŜĺ nakğad·w 

ponoszonych przez sektory publiczne i prywatne na stworzenie nowych Ŝrodk·w trwağych lub 

ulepszenie istniejŃcych obiekt·w majŃtku trwağego, a takŨe nakğady na tzw. pierwsze wyposaŨenie 

inwestycji. W wojew·dztwie kujawsko-pomorskim od lat wydatki te sŃ na jednym z najniŨszych 

poziom·w w cağej Polsce. W 2018 r. wynosiğy 5 851 PLN co stanowiğo 74,25% Ŝredniej dla kraju (7 879 

PLN) oraz 46,43% (12 601) wydatk·w w wojew·dztwie mazowieckim bňdŃcym na pierwszym miejscu 

w tym zestawieniu. W rankingu wojew·dztw w 2018 r. kujawsko-pomorskie uplasowağo siň na 14, 

wyprzedzajŃc wojew·dztwa lubelskie i Ŝwiňtokrzyskie. NiewŃtpliwie pozytywnym wiadomoŜciŃ jest fakt, 

iŨ w roku 2018 w por·wnaniu do 2017 i 2016 nastŃpiğ wzrost wydatk·w o ponad 20% (4 najwiňkszy 

wzrost procentowy w kraju), w tym w szczeg·lnoŜci pozytywnŃ wiadomoŜciŃ sŃ wzrosty w obszarze 

sekcji H - przedsiňbiorstw transportowych i magazynowych w kt·rych nastŃpiğ wzrost o ponad 80%. 

ZwiňkszajŃce siň wydatki inwestycyjne z pewnoŜciŃ przeğoŨŃ siň na wzrost atrakcyjnoŜci wojew·dztwa 

jako potencjalnej lokalizacji dziağalnoŜci gospodarczej. PrzysğuŨyĺ siň temu moŨe Platforma 

multimodalna Bydgoszcz-Solec Kujawski oraz Terminal intermodalny Bydgoszcz Emilianowo bňdŃce 

powaŨnym przyczynkiem w wyborze miejsca prowadzenia dziağalnoŜci52.  

Produkt krajowy brutto jest jednym z podstawowych miernik·w rezultat·w pracy ludnoŜci 

zamieszkujŃcej dany kraj/region. Stosuje siň go por·wnaŒ w rachunkach miňdzynarodowych. WartoŜĺ 

PKB stanowi zagregowanŃ wartoŜĺ finalnie wytworzonych d·br i usğug przez narodowe i pozanarodowe 

czynniki produkcji na terytorium danego kraju i w okreŜlonym czasie. Dziňki PKB moŨliwe jest 

okreŜlenie wielkoŜci gospodarki. Za wzrost gospodarczy przyjmujň siň wzrost realnego PKB w danej 

jednostce czasu. 

W 2018 r. wojew·dztwo kujawsko-pomorskie odpowiadağo za 4,4% krajowego PKB z ğŃcznŃ wartoŜciŃ 

sprzedanych d·br i usğug na poziomie 93 mld PLN, wzrastajŃc rok do roku o 6,6% (w cenach 

bieŨŃcych).  

PKB na jednego mieszkaŒca w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim w 2018 r. wynosiğo 44 694 PLN co 

stanowiğo 81,2% PKB przypadajŃcego Ŝrednio na mieszkaŒca Polski. Zdecydowanie najwiňkszy wkğad 

(47,1%) w tworzeniu PKB wojew·dztwa miağ podregion bydgosko-toruŒski. W podregionie tym 

odnotowano najwyŨszŃ wartoŜĺ PKB na jednego mieszkaŒca osiŃgajŃcŃ 52 917 PLN. 

 

 
52 ťr·dğo: GUS ï Bank Danych Lokalnych 
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Rysunek 15 Udziağ region·w w tworzeniu produktu krajowego brutto w 2018 r. (ceny bieŨŃce), Ŧr·dğo: Wstňpne 

szacunki PKB 

Bez wŃtpienia realizacja przedmiotowego projektu przyczyni siň w pozytywny spos·b do zwiňkszenia 

zamoŨnoŜci regionu. BliskoŜĺ Wňzğa logistycznego zachňci przedsiňbiorc·w do lokalizacji dziağalnoŜci 

w regionie. Dziňki nowo wygenerowanym miejscom pracy PKB regionu ulegnie zwiňkszeniu, przez co 

zwiňkszy siň takŨe udziağ wojew·dztwa w PKB kraju.  

PoddajŃc analizie strukturň zatrudnienia w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim moŨna dostrzec, iŨ trzy 

sekcje gospodarki o najwiňkszej liczbie zatrudnienia odpowiadajŃ za ponad poğowň zatrudnionych tzn. 

386 638 os·b (51,31%). Sekcjami o najwiňkszej liczbie zatrudnionych sŃ: Przetw·rstwo przemysğowe 

21,42%; Handel hurtowy i detaliczny, naprawa pojazd·w samochodowych, wğŃczajŃc motocykle 

15,84% oraz Rolnictwo, leŜnictwo, ğowiectwo i rybactwo 14,35%. Z punktu widzenia przedmiotowej 

inwestycji kluczowa jest liczba dostňpnych dobrze wykwalifikowanych kadr zajmujŃcych siň na 

przemysğem, transportem oraz gospodarkŃ magazynowŃ. Por·wnujŃc udziağ tych sekcji w strukturze 

zatrudnienia w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim do struktury zatrudnienia dla cağego kraju moŨna 

dostrzec, iŨ jest on wiňkszy w przedmiotowym obszarze badaŒ w przypadku przemysğu o 3,45 p. proc., 

natomiast w przypadku transportu i gospodarki magazynowej nieznacznie mniejszy (0,26 p. proc.). Bez 

wŃtpienia realizacja przedmiotowej inwestycji zwiňkszyğaby uprzemysğowienie regionu. WpğywajŃc na 

zwiňkszenie zatrudnienia w tych sekcjach gospodarki, prowadzŃc do wzrostu ich udziağu w og·lnej 

strukturze zatrudnionych os·b. 

Tabela 16 Liczba pracujŃcych w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim wg sekcji PKD w 2018 r. 

WYSZCZEGčLNIENIE LICZBA UDZIAĞ W % 

OGčĞEM 749 206 100 

ROLNICTWO, LEśNICTWO, ĞOWIECTWO I RYBACTWO 107 476 14,35 

GčRNICTWO I WYDOBYWANIE 788 0,11 

PRZETWčRSTWO PRZEMYSĞOWE 160 510 21,42 

WYTWARZANIE I ZAOPATRYWANIE W ENERGIŇ ELEKTRYCZNł, GAZ, PARŇ 

WODNł, GORłCł WODŇ I POWIETRZE DO UKĞADčW KLIMATYZACYJNYCH 
4 782 0,64 

DOSTAWA WODY; GOSPODAROWANIE śCIEKAMI I ODPADAMI ORAZ 

DZIAĞALNOśĹ ZWIłZANA Z REKULTYWACJł 
9 046 1,21 

BUDOWNICTWO 46 015 6,14 

HANDEL HURTOWY I DETALICZNY; NAPRAWA POJAZDčW SAMOCHODOWYCH, 

WĞłCZAJłC MOTOCYKLE 
118 652 15,84 
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TRANSPORT I GOSPODARKA MAGAZYNOWA 41 522 5,54 

DZIAĞALNOśĹ ZWIłZANA Z ZAKWATEROWANIEM I USĞUGAMI 

GASTRONOMICZNYMI 
11 634 1,55 

INFORMACJA I KOMUNIKACJA 12 663 1,69 

DZIAĞALNOśĹ FINANSOWA I UBEZPIECZENIOWA 14 147 1,89 

DZIAĞALNOśĹ ZWIłZANA Z OBSĞUGł RYNKU NIERUCHOMOśCI 13 561 1,81 

DZIAĞALNOśĹ PROFESJONALNA, NAUKOWA I TECHNICZNA 22 471 3,00 

DZIAĞALNOśĹ W ZAKRESIE USĞUG ADMINISTROWANIA I DZIAĞALNOśĹ 

WSPIERAJłCA 
24 624 3,29 

ADMINISTRACJA PUBLICZNA I OBRONA NARODOWA; OBOWIłZKOWE 

ZABEZPIECZENIA SPOĞECZNE 
33 943 4,53 

EDUKACJA 58 709 7,84 

OPIEKA ZDROWOTNA I POMOC SPOĞECZNA 47 378 6,32 

DZIAĞALNOśĹ ZWIłZANA Z KULTURł, ROZRYWKł I REKREACJł 6 639 0,89 

POZOSTAĞA DZIAĞALNOśĹ USĞUGOWA, GOSPODARSTWA DOMOWE 

ZATRUDNIAJłCE PRACOWNIKčW; GOSPODARSTWA DOMOWE PRODUKUJłCE 

WYROBY I śWIADCZłCE USĞUGI NA WĞASNE POTRZEBY; ORGANIZACJE I 

ZESPOĞY EKSTERYTORIALNE 

14 646 1,95 

ťr·dğo: GUS Bank Danych Lokalnych  

Zgodnie z og·lnŃ prawidğowoŜciŃ, w wyniku tworzenia nowych miejsc pracy zwiňksza siň r·wnieŨ liczba 

podmiot·w gospodarczych. Poziom przedsiňbiorczoŜci znajduje swoje odzwierciedlenie w takich 

wskaŦnikach jak chociaŨby wielkoŜĺ PKB, Ŝrednie miesiňczne wynagrodzenie czy poziom bezrobocia. 

PoddajŃc analizie zmiany zachodzŃce w strukturze podmiot·w gospodarczych w rejestrze REGON 

moŨna dostrzec zmiany zachodzŃce w strukturze przedsiňbiorstw. 

Tabela 17 DziağalnoŜĺ gospodarcza w 2019 r. w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim. 

WYSZCZEGčLNIENIE 
POLSK

A 

KUJAWSKO-

POMORSKIE 

POWIAT 

BYDGOSKI 

MIASTO 

BYDGOSZCZ 

PODMIOTY WPISANE DO REJESTRU REGON NA 10 

TYS. LUDNOśCI 
1 175 982 1 192 1 245 

PODMIOTY NA 1000 MIESZKAőCčW W WIEKU 

PRODUKCYJNYM 
195,9 162,7 190,1 214,4 

JEDNOSTKI NOWO ZAREJESTROWANE W REJESTRZE 

REGON NA 10 TYS. LUDNOśCI 
99 87 102 99 

NOWO ZAREJESTROWANE PODMIOTY GOSPODARKI 

NARODOWEJ W SEKTORZE PRYWATNYM NA 10 TYS. 

MIESZKAőCčW 

86 78 92 81 

OSOBY FIZYCZNE PROWADZłCE DZIAĞALNOśĹ 

GOSPODARCZł NA 10 TYS. MIESZKAőCčW 
837 725 939 846 

INSTYTUCJE OTOCZENIA BIZNESU NA 10 TYS. 

PODMIOTčW GOSPODARKI NARODOWEJ 
864,0 810,8 689,9 1 007,3 

UDZIAĞ NOWO ZAREJESTROWANYCH PODMIOTčW 

SEKTORA KREATYWNEGO W LICZBIE NOWO 

ZAREJESTROWANYCH PODMIOTčW OGčĞEM 

6,73 5,71 5,84 7,78 

UDZIAĞ OSčB FIZYCZNYCH PROWADZłCYCH 

DZIAĞALNOśĹ GOSPODARCZł W LICZBIE 

PODMIOTčW GOSPODARKI NARODOWEJ OGčĞEM 

71,3 73,8 78,8 67,9 

ťr·dğo: GUS Bank Danych Lokalnych  
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Realizacja projektu Budowy Platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski oraz Terminalu 

intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo z pewnoŜciŃ znajdzie odzwierciedlenie w wiňkszej liczbie 

nowozakğadanych dziağalnoŜci gospodarczych oraz pozwali na rozw·j juŨ istniejŃcych przedsiňbiorstw. 

WskaŦniki okreŜlajŃce koniunkturň gospodarczŃ pozwalajŃ scharakteryzowaĺ stan gospodarki lub 

danego rynku. Dziňki nim moŨliwa jest ocena tendencji rozwojowych, jak r·wnieŨ odzwierciedlenie 

cyklicznego przebiegu gospodarowania. Koniunkturň gospodarczŃ okreŜla siň za pomocŃ badania, 

w kt·rym przedsiňbiorcy odpowiadajŃ na seriň pytaŒ dotyczŃcych prowadzonej przez nich dziağalnoŜci. 

Tabela 18 WskaŦnik og·lnego klimatu koniunktury wedğug rodzaj·w dziağalnoŜci. 

WSKAťNIK OGčLNEGO KLIMATU 

KONIUNKTURY  

XII 

2016 

XII 2017 XII 2018 XII 2019 VI 2020 POLSKA VI 

2020 

BUDOWNICTWO -20,2 -7,4 -3,5 -3,2 -15,3 -25,9 

HANDEL DETALICZNY -5,4 -0,8 1,4 -3,7 -25 -25,1 

HANDEL HURTOWY 8,9 15,7 14,9 5 -13,5 -16,5 

PRZETWčRSTWO PRZEMYSĞOWE 8 10,5 11,9 2,3 -10,7 -19,9 

TRANSPORT I GOSPODARKA 

MAGAZYNOWA 

3,6 6,7 8,4 -1,7 -57,3 -20,4 

ZAKWATEROWANIE I USĞUGI 

GASTRONOMICZNE 

-38,5 10,6 -7 -1,6 -35,8 -34 

INFORMACJA I KOMUNIKACJA -4,5 -5,3 22 22,5 -32,5 -4,3 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie ĂKoniunktura w przetw·rstwie przemysğowym, budownictwie, handlu i 

usğugach 2000-2020ò 

Przedsiňbiorcy prowadzŃcy dziağalnoŜĺ w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim z branŨy przetw·rstwa 

przemysğowego, handlu hurtowego oraz transportu i gospodarki magazynowej po okresie dobrej 

koniunktury gospodarczej przypadajŃcej na okres od roku 2013 do koŒca pierwszego kwartağu 2020 r. 

w drugim kwartale 2020 r. ocenili koniunkturň zdecydowanie negatywnie. W miesiŃcu kwietniu i maju 

notujŃc najgorsze wyniki od poczŃtku prowadzenia statystyk tzn. 2011 r. Og·lny wskaŦnik klimatu 

koniunktury dla wczeŜniej wymienionych branŨ wyni·sğ w czerwcu 2020 r. odpowiednio (-10,7), (-13,5) 

oraz (-57,3). 

Negatywnie do koniunktury gospodarczej odnieŜli siň takŨe przedsiňbiorcy z pozostağych branŨ. Kryzys 

wywoğany koronawirusem SARS-CoV-2, spowodowağ obniŨenie ocen w miesiŃcu maju w przypadku 

budownictwa do -15,3 (-42,5 kwiecieŒ 2020), handlu detalicznego -25,0 (-44,6 kwiecieŒ 2020), 

zakwaterowania i usğug gastronomicznych -35,8 (14,6 kwiecieŒ 2020) oraz informacji i komunikacji -

32,5 (-65,6 kwiecieŒ 2020).  

W drugim kwartale 2020 r. najniŨsze od lat wartoŜci wskaŦnik·w rejestrowano dla wskaŦnika 

przewidywanej og·lnej sytuacji przedsiňbiorstwa. świadczy to o tym, Ũe udziağ przedsiňbiorc·w 

spodziewajŃcych siň dalszych negatywnych skutk·w pandemii jest wiňkszy od tych spodziewajŃcych 

siň polepszenia sytuacji. 



 

ĂKONCEPCJA OSTATNIEJ MILI DLA WŇZĞA LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ (PLATFORMA 

MULTIMODALNA BYDGOSZCZ-SOLEC KUJAWSKI ORAZ TERMINAL INTERMODALNY 

BYDGOSZCZ EMILIANOWO)ò, ANALIZA KONCEPCJI 
60 / 205 

 

 

Rysunek 16 WskaŦnik og·lnego klimatu koniunktury dla przetw·rstwa przemysğowego oraz budownictwa 

w kujawsko-pomorskim, Ŧr·dğo: ĂKoniunktura w przetw·rstwie przemysğowym, budownictwie, handlu 

i usğugach 2000-2020ò. 

 

Rysunek 17 WskaŦnik og·lnego klimatu koniunktury dla handlu detalicznego i hurtowego, Ŧr·dğo: ĂKoniunktura w 

przetw·rstwie przemysğowym, budownictwie, handlu i usğugach 2000-2020ò 
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Rysunek 18 WskaŦnik og·lnego klimatu koniunktury dla transportu i gospodarki magazynowej, zakwaterowania i 

usğug gastronomicznych, Ŧr·dğo: ĂKoniunktura w przetw·rstwie przemysğowym, budownictwie, handlu 

i usğugach 2000-2020ò 

Za kluczowe przeciwnoŜci w gospodarowaniu w czerwcu 2020 r. najczňŜciej wskazywano na bariery 

zwiŃzane z niepewnoŜciŃ og·lnej sytuacji gospodarczej oraz kosztami zatrudnienia. Ponad 50% 

przedsiňbiorc·w z branŨ budownictwo, handel detaliczny, przetw·rstwo przemysğowe oraz informacja 

i komunikacja oceniajŃ, iŨ koszty zatrudnienia stanowiŃ powaŨnŃ barierň w prowadzeniu dziağalnoŜci 

gospodarczej. Taka sytuacja nie ma jednak miejsca w przypadku transportu i gospodarki magazynowej 

w kt·rej odsetek ten jest blisko dwukrotnie mniejszy (23,4%) a niŨeli w wczeŜniej wymienionych 

obszarach gospodarki, ponad to w por·wnaniu do czerwca 2019 r. odnotowano spadek tej wartoŜci 

o 23,9%. Wartym odnotowania jest fakt, iŨ w por·wnaniu do analogicznego okresu ubiegğego roku 

odnotowano znaczŃco wiňkszy udziağ przedsiňbiorc·w wskazujŃcych na wzrost znaczenia barier 

zwiŃzanych z niepewnoŜciŃ og·lnej sytuacji gospodarczej prawie we wszystkich obszarach gospodarki. 

Najbardziej w sekcji informacja i komunikacja ï 55,1 % do 89,3% oraz budownictwo 42% do 68%. 

Barierami wskazywanymi r·wnieŨ czňsto w poszczeg·lnych sekcjach przez przedsiňbiorc·w byğy 

niedob·r wykwalifikowanych pracownik·w - 41,5% w budownictwie; zbyt duŨa konkurencja na rynku - 

41,5% w handlu detalicznym; wysokie obciŃŨenia na rzecz budŨetu - 41,6% w handlu hurtowym oraz 

47,4% w przetw·rstwie przemysğowym. Dodatkowo przedsiňbiorcy prowadzŃcy dziağalnoŜĺ w obszarze 

przetw·rstwa przemysğowego wskazywali na bariery rozwojowe zwiŃzane z niedostatecznym popytem 

na rynku krajowym oraz zagranicznym odpowiednio 43,3% oraz 40,7%.  

Odsetek przedsiňbiorc·w nieodczuwajŃcych Ũadnych barier siňgağ co najwyŨej 11,1%. 

PoddajŃc analizie koniunkturň gospodarczŃ w analizowanym wojew·dztwie w odniesieniu do 

przedmiotowej inwestycji warto przytoczyĺ dane odnoszŃce siň do produkcji sprzedanej przemysğu, 

gdyŨ jest do jedna z gağňzi gospodarki generujŃcych zapotrzebowanie na transport. 
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Tabela 19 WskaŦnik og·lnego klimatu koniunktury wedğug rodzaj·w dziağalnoŜci 

WYSZCZEGčLNIENIE 2016 2017 2018 2019 

PRODUKCJA SPRZEDANA PRZEMYSĞU W MLN PLN 

(CENY BIEŧłCE) 
51 914,1 57 909,6 62 842,7 64 975,7 

UDZIAĞ (POLSKA = 100) 4,20 4,28 4,31 4,24 

UDZIAĞ PRODUKCJI SPRZEDANEJ PRZETWčRSTWA 

PRZEMYSĞOWEGO W PRODUKCJI SPRZEDANEJ PRZEMYSĞU 

(CENY BIEŧłCE) W % 

95,60 95,72 95,68 95,57 

ťr·dğo: GUS Bank Danych Lokalnych  

Produkcja sprzedana przemysğu w kujawsko-pomorskim w cağym analizowanym okresie wzrastağa. 

Najwiňkszy wzrost odnotowano w 2017 r. zar·wno wartoŜciowo (5 995,5 mln PLN) jak i procentowo 

(11,55%). W roku 2019 wartoŜĺ produkcji wynosiğa 64 975,7 mln, w·wczas odnotowano wzrost 

produkcji sprzedanej w por·wnaniu do 2016 r. o 25,16%, wartoŜciowo byğo to 13 061,6 mln PLN. Wzrost 

industrializacji wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego moŨliwy jest przede wszystkim dziňki znacznemu 

udziağowi przetw·rstwa przemysğowego w produkcji sprzedanej przemysğu. W 2019 r. wskaŦnik ten 

wyni·sğ w wojew·dztwie 95,57%. Na analizowanym obszarze we wszystkich kwartağach odnotowano 

wzrost produkcji sprzedanej przemysğu w skali roku z czego najwiňkszy w pierwszym o 6,4%. 

W 2019 r. w rankingu wojew·dztw o najwiňkszej wartoŜci sprzedanej przemysğu wojew·dztwo 

kujawsko-pomorskie znalazğo siň na 8 miejscu, natomiast biorŃc pod uwagň dynamikň wzrostu na 12 

miejscu. 

Bez wŃtpienia realizacja projektu Platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski oraz Terminalu 

intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo przyczyniğa by siň do znaczŃcego wzrostu wartoŜci sprzedanej 

produkcji przemysğu, a takŨe do zwiňkszenia udziağu wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego w krajowej 

wartoŜci sprzedanej przemysğu. Stanie siň to moŨliwe dziňki konkurencyjnej cenie transportu surowc·w, 

p·ğprodukt·w czy gotowych produkt·w, kt·ra zachňci potencjalnych inwestor·w do lokowania swoich 

firm w obrňbie oddziağywania przedmiotowej inwestycji. Poziom koniunktury gospodarczej przejawia 

siň takŨe w wartoŜci oraz dynamice produkcji sprzedanej budownictwa. 

Tabela 20 Produkcja sprzedana przemysğu i budownictwa w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim w mln PLN 

WYSZCZEGčLNIENIE 2016 2017 2018 2019 

POLSKA  171 042,0 191 257,1 239 462,3 264 854,5 

KUJAWSKO-POMORSKIE 5 500,6 6 223,2 7 906,3 8 767,6 

UDZIAĞ (POLSKA =100) 3,22% 3,25% 3,30% 3,31% 

DYNAMIKA PRODUKCJI SPRZEDANEJ BUDOWNICTWA W 

KUJAWSKO-POMORSKIM 
83,98% 113,14% 127,05% 110,89% 

ťr·dğo: GUS Bank Danych Lokalnych  

Sektor budownictwa jest jednym z podstawowych generator·w potrzeb transportowych. Pozytywne 

wiadomoŜci docierajŃce z tego sektora zapowiadajŃ wzrost zapotrzebowania na usğugi transportowe. 

WartoŜĺ produkcji sprzedanej budownictwa opr·cz 2016 r. w cağym analizowanym okresie wzrastağa 

rok do roku. Najwiňkszy wzrost odnotowano w 2018 r. o 1 683,1 mln PLN (27,05%). Widoczny jest 

takŨe stağy wzrost udziağu wojew·dztwa w krajowej produkcji sprzedanej budownictwa z poziomu 

3,22% w 2016 r. do 3,31% w 2019 r. Pod tym wzglňdem lokujŃc wojew·dztwo na 9 pozycji w rankingu 

wojew·dztw. PowyŨsze dane potwierdzajŃ sğusznoŜĺ budowy przedmiotowego projektu. Dalsze 

wzrosty produkcji w tym obszarze gospodarki dostarczŃ znacznej liczby nowych zleceŒ transportowych, 

kt·rych obsğuga wymagaĺ bňdzie terminali przeğadunkowych. Popyt na usğugi oferowane przez 

omawianŃ inwestycjň zgğaszaĺ bňdŃ takŨe podmioty zajmujŃce siň o transportem i handlem pğodami 

rolnymi w wojew·dztwie.   
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Tabela 21 Plony wybranych ziemiopğod·w rolnych w tys. ton. 

WYSZCZEGčLNIENIE 2016 2017 2018 2019 

ZBOŧA OGčĞEM 2632,22 2873,10 2455,96 2510,1 

W TYM ZBOŧA PODSTAWOWE 

Z MIESZANKAMI ZBOŧOWYMI 
2065,85 2355,87 1932,30 2086,4 

W TYM:     

PSZENICA 944,75 1066,39 955,23 986,8 

ŧYTO 163,77 198,57 153,32 171,7 

ZIEMNIAKI 614,26 697,52 595,69 489,6 

BURAKI CUKROWE 2702,88 3179,17 2761,02 2782,3 

RZEPAK I RZEPIK 210,06 306,88 141,43 221,9 

ťr·dğo: GUS Bank Danych Lokalnych  

WielkoŜĺ pğod·w rolnych w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim na przestrzeni analizowanego okresu 

utrzymuje siň na zbliŨonym poziomie. Udziağ wojew·dztwa w zbiorach w Polsce og·ğem 

w poszczeg·lnych latach pozostaje podobny pomimo wahaŒ w iloŜci zbior·w w przeciŃgu 

poszczeg·lnych lat. 

IstotnŃ kwestiŃ, na kt·rŃ oddziağywaĺ bňdzie przedmiotowa inwestycja jest przyspieszenie rozwoju 

wojew·dztwa. Swoje odzwierciedlenie znajdzie w zwiňkszeniu liczby podmiot·w gospodarczych, 

rozbudowie struktur branŨowych i wielkoŜciowych. Potencjağ inwestycyjny wzroŜnie dziňki znaczŃcej 

poprawie sytuacji ekonomicznej i napğywie innowacyjnych rozwiŃzaŒ w tym logistyczno-transportowych 

do regionu. DuŨe znaczenie dla wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego bňdzie miağo takŨe, wiňksze niŨ 

dotychczas, powiŃzanie z ŜwiatowŃ gospodarkŃ co uatrakcyjni region w ocenach zagranicznych 

inwestor·w. CağoŜciowo przyczyni siň do wzrostu konkurencyjnoŜci gospodarki regionu, przyczyniajŃc 

siň do zniwelowania r·Ũnic w rozwoju spoğeczno-gospodarczym wojew·dztwa w odniesieniu do 

najbardziej rozwiniňtych region·w Polski jak r·wnieŨ Unii Europejskiej. 

4 ANALIZA ĞAőCUCHA DOSTAW W RAMACH ĂOSTATNIEJ MILIò 

4.1 Identyfikacja wymagaŒ w zakresie obsğugi transportowej Ăostatniej miliò 

We wczeŜniejszych rozdziağach szczeg·ğowo om·wione zostağo pojňcie ostatniej mili jako istotnego 

zagadnienia bňdŃcego czňŜciŃ skğadowŃ ğaŒcucha dostaw. ĂOstatnia milaò stanowiŃca koŒcowy 

odcinek, jaki przebyĺ musi ğadunek, nim trafi do odbiorcy, generuje konkretne wymagania co do jej 

obsğugi transportowej, kt·re to wymagania determinujŃ dob·r gağňzi i Ŝrodk·w transportu.  

Ze wzglňdu na swojŃ specyfikň przew·z w ramach ostatniej mili moŨe byĺ realizowany w zdecydowanej 

wiňkszoŜci przypadk·w przy wykorzystaniu transportu drogowego. Wynika to z faktu dostarczania 

w ramach tego przedsiňwziňcia towaru bezpoŜrednio do klienta i tym samym zakoŒczenia 

ğaŒcucha/procesu dostawy. Aby zastosowaĺ innŃ gağŃŦ transportu niŨ transport drogowy, klient 

zamawiajŃcy towar musiağby byĺ w posiadaniu adekwatnej i odpowiednio wyposaŨonej infrastruktury. 

W przypadku transportu kolejowego byğaby to bocznica kolejowa, a w przypadku transportu wodnego 

port lub nabrzeŨe. W obecnych realiach sŃ to jednak sytuacje incydentalne, dlatego teŨ w rozpatrywaniu 

wymagaŒ obsğugi transportowej Ăostatniej miliò koniecznym jest pochylenie siň gğ·wnie nad 

zagadnieniami dotyczŃcymi transportu drogowego. 

W przypadku przewoz·w realizowanych w ramach Ăostatniej miliò w obszarach aglomeracyjnych 

odcinkami ostatniej mili w transporcie drogowym sŃ wszystkie drogi ğŃczŃce klienta z centrami 

przeğadunkowymi: drogi publiczne, odcinki stanowiŃce Ŝr·dmiejskie obwodnice miasta oraz drogi 
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wylotowe. Drogi, po kt·rych realizowane sŃ dostawy w ramach ostatniej mili muszŃ charakteryzowaĺ 

siň odpowiednim stanem technicznym, tak aby zapewniĺ bezpieczeŒstwo przewoŨonego do klienta 

ğadunku. Drogi te muszŃ takŨe speğniaĺ odpowiednia kryteria dla wykorzystywanych Ŝrodk·w transportu 

pod kŃtem ograniczeŒ masy i wysokoŜci oraz dozwolonego typu pojazdu. 

W ramach identyfikacji wymagaŒ, jakie stwarza realizacja dostaw w ramach Ăostatniej miliò znajdujŃ siň 

teŨ potrzeby zwiŃzane z wykorzystaniem odpowiednich Ŝrodk·w transportu. Nierzadko ramach 

realizacji przysyğek Ăod drzwi do drzwiò klient czeka na odbi·r zam·wienia w miejscu, do kt·rego 

utrudniony jest dostňp pojazdem o duŨych gabarytach (samochody dostawcze, ciňŨarowe) i w takich 

przypadkach wymagane jest wykorzystanie pojazd·w o mniejszych rozmiarach. W innych przypadkach 

to przewoŨony ğadunek determinuje zastosowanie konkretnego pojazdu. Ze wzglňdu na realizowanie 

przewoz·w ğadunk·w najrozmaitszych rodzaj·w, do eksploatacji w ramach dostaw wymagane sŃ 

rozmaite typy pojazd·w, w tym: samochody osobowe, dostawcze i ciňŨarowe, skutery, rowery i inne. 

Bydgoszcz jako jedna ze stolic wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego a jednoczeŜnie z najwiňkszych 

miast w kraju charakteryzuje siň wysokorozwiniňtŃ infrastrukturŃ transportowŃ. W Bydgoszczy znajduje 

siň 40,1 km dr·g krajowych, 10,9 km dr·g wojew·dzkich, 131,9 km dr·g powiatowych i 553,8 km dr·g 

gminnych. W obszarze Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego (MOF) Bydgoszczy znajdujŃ siň 

nastňpujŃce drogi krajowe (DK): 

¶ DK 5 przebiegajŃca przez wojew·dztwa kujawsko-pomorskie, wielkopolskie i dolnoŜlŃskie, 

ğŃczŃca ze sobŃ Bydgoszcz, PoznaŒ i Wrocğaw, a takŨe granicň polsko-czeskŃ. W rejonie 

Bydgoszczy DK 5 objňta jest ograniczeniami dopuszczalnego nacisku pojedynczej osi do 11,5 

tony. 

¶ DK 10 przebiegajŃca przez wojew·dztwa zachodniopomorskie, wielkopolskie, kujawsko-

pomorskie i mazowieckie ğŃczŃca ze sobŃ Szczecin, Bydgoszcz, ToruŒ i PğoŒsk, a takŨe granicň 

polsko-niemieckŃ. DK 10 objňta jest ograniczeniami dopuszczalnego nacisku pojedynczej osi do 

10 ton. 

¶ DK 25 przebiegajŃca przez wojew·dztwa zachodniopomorskie, pomorskie, kujawsko-pomorskie, 

wielkopolskie i dolnoŜlŃskie, ğŃczŃca ze sobŃ Bydgoszcz, Konin, Kalisz oraz aglomeracjň 

wrocğawskŃ. W rejonie Bydgoszczy DK 25 objňta jest ograniczeniami dopuszczalnego nacisku 

pojedynczej osi do 10 ton. 

¶ DK 80 znajdujŃca siň w cağoŜci na terenie wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego i ğŃczŃca ze sobŃ 

Bydgoszcz oraz ToruŒ. DK 80 objňta jest ograniczeniami dopuszczalnego nacisku pojedynczej osi 

do 10 ton. 

Na terenie MOF Bydgoszczy znajduje siň 9 dr·g wojew·dzkich (DW): 

¶ DW nr 223 ğŃczŃca Plac PoznaŒski w Bydgoszczy z poğudniowŃ obwodnicŃ miasta oraz z drogŃ 

na PoznaŒ o dğugoŜci 7 km. 

¶ DW nr 232 ğŃczŃca ze sobŃ na terenie Bydgoszczy drogň krajowŃ nr 25 z drogŃ krajowŃ nr 80 

o dğugoŜci 5 km. 

¶ DW nr 244 ğŃczŃca Kamieniec ze Strzelcami Dolnymi o dğugoŜĺ 48 km. 

¶ DW nr 249 znajdujŃca siň na terenie Solca Kujawskiego i Czarnowa obejmujŃca przeprawň przez 

Wisğň pomiňdzy miejscowoŜciami o dğugoŜci 5,114 km. 

¶ DW nr 254 ğŃczŃca miejscowoŜci Brzoza i Wylatowo o dğugoŜci 53 km. 

¶ DW nr 256 ğŃczŃca miejscowoŜĺ Wğ·ki z Fordonem (p·ğnocno-wschodnia dzielnica Bydgoszczy) 

o dğugoŜci 16 km. 

¶ DW nr 394 o przebiegu Przyğubie-Solec Kujawski-Otorowo o dğugoŜci 11 km. 

¶ DW nr 397 znajdujŃca siň w gminie Solec Kujawski ğŃczŃca miejscowoŜci Otorowo i Makowiska o 

dğugoŜci 3 km. 

¶ DW nr 551 ğŃczŃca StrzyŨawň z WŃbrzeŦnem. DW 551 o dğugoŜci 67 km. 
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Rysunek 19 Bydgoszcz - mapa drogowa, Ŧr·dğo: https://geoportal.gov.pl 

Udostňpnione przez GeneralnŃ Dyrekcjň Dr·g Krajowych i Autostrad (GDDKiA) wyniki Generalnego 

Pomiaru Ruchu z 2015 roku (GPR 2015) wyraŦnie pokazujŃ, Ũe najbardziej obciŃŨone ruchem sŃ 

wjazdy do miasta od strony poğudniowej. 

 

Rysunek 20 GPR 2015 - Bydgoszcz, Ŧr·dğo: https://www.gddkia.gov.pl/pl/2551/GPR-2015 
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Opr·cz rozwiniňtej infrastruktury drogowej Bydgoszcz posiada takŨe istotny w skali cağego kraju wňzeğ 

kolejowy. Schemat bydgoskiego wňzğa kolejowego zostağ przedstawiony na poniŨszym rysunku. 

 

Rysunek 21 Bydgoski wňzeğ kolejowy, Ŧr·dğo: https://www.openrailwaymap.org 

NajwaŨniejszym punktem infrastruktury tego wňzğa jest stacja Bydgoszcz Gğ·wna. Jest to stacja 

wňzğowa, na kt·rej stykajŃ siň ze sobŃ 4 linie kolejowe o numerach 18, 131 356 i 745. Stacja jest 

wyraŦnie podzielona na dwie czňŜci. Wschodnia czňŜĺ stacji Bydgoszcz Gğ·wna przeznaczona jest do 

obsğugi ruchu pasaŨerskiego i wyposaŨona jest w 5 peron·w o ğŃcznej liczbie 7 krawňdzi peronowych. 

Do obsğugi podr·Ũnych przeznaczony jest takŨe budynek dworcowy. Zachodnia czeŜĺ stacji 

przeznaczona jest do obsğugi ruchu towarowego i podzielona jest na dwie grupy torowe. Poğudniowa, 

sğuŨŃca do odjazd·w w stronň zachodniŃ w kierunku Nakğa nad NoteciŃ wyposaŨona jest w 14 tor·w 

stacyjnych. SkğadajŃ siň na nie 1 tor gğ·wny zasadniczy, 3 tory gğ·wne dodatkowe i 10 tor·w bocznych. 

Jazdy pociŃgowe odbywaĺ siň mogŃ po torach gğ·wnych zasadniczych i torach gğ·wnych dodatkowych, 

a wiňc po 4 torach tej grupy. Wyjazdy w stronň Nakğa nad NoteciŃ odbywajŃ siň po ğŃcznicy nr 745 oraz 

po linii kolejowej nr 18. P·ğnocna grupa torowa zachodniej czňŜci stacji Bydgoszcz Gğ·wna wyposaŨona 

jest w 15 tor·w stacyjnych, przy czym dwa z nich sŃ torami, po kt·rych odbywa siň ruch pasaŨerski ze 

wschodniej czňŜci stacji. Na pozostağe 13 tor·w skğada siň 1 tor gğ·wny zasadniczy, 6 tor·w gğ·wnych 

dodatkowych i 6 tor·w bocznych. Jazdy pociŃgowe odbywajŃ siň wiňc po 7 torach tej grupy. Odjazdy 

z tej grupy torowej w stronň zachodniŃ realizowane sŃ w stronň Poznania (po linii kolejowej nr 356) 

i Inowrocğawia (po linii kolejowej nr 131). W stronň wschodniŃ odjazdy ze stacji Bydgoszcz Gğ·wna 

odbywajŃ siň po linii kolejowej nr 18 w stronň Torunia i po linii kolejowej nr 131 w stronň 

Maksymilianowa. Stacja Bydgoszcz Gğ·wna wyposaŨona jest w wiele bocznic kolejowych, wŜr·d 

kt·rych znajdujŃ siň bocznice PESA Bydgoszcz, PKP Energetyki, Elektrociepğowni Bydgoszcz, 

zakğad·w nawierzchniowych Cogifer, a takŨe firm PPUH Factum i Depol. 

Bydgoszcz Wsch·d to kolejna po Bydgoszczy Gğ·wnej duŨa stacja w bydgoskim wňŦle kolejowym 

ğŃczŃca ze sobŃ obsğugŃ ruchu pasaŨerskiego i towarowego. Za obsğugň tego pierwszego odpowiada 

wschodnia czňŜĺ stacji. Znajduje siň tutaj jeden peron jednokrawňdziowy oraz jeden peron 
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dwukrawňdziowy. W zachodniej czňŜci stacji, odpowiadajŃcej za obsğugň ruchu towarowego znajduje 

siň 16 tor·w stacyjnych, z czego 4 z nich to tory gğ·wne zasadnicze, natomiast 10 to tory gğ·wne 

dodatkowe. Ruch pociŃgowy moŨna zatem prowadziĺ po 14 torach w tej czňŜci stacji. Ponadto 

w obszarze stacji przy wjeŦdzie od strony zachodniej funkcjonuje przystanek osobowy Bydgoszcz 

Bielawy posiadajŃ dwa perony jednokrawňdziowe. Na terenie stacji znajduje siň takŨe plac ğadunkowy. 

Przez stacjň Bydgoszcz Wsch·d przebiegajŃ dwie linie kolejowe o numerach 18 i 201. Ponadto na 

stacji sw·j koniec ma linia kolejowa nr 209. Ze strony wschodniej linia kolejowa nr 18 pozwala na wyjazd 

w stronň Solca Kujawskiego i dalej w stronň Torunia, natomiast linia kolejowa nr 201 w stronň 

Bydgoszczy Emilianowa i dalej w stronň Inowrocğawia. Linia kolejowa nr 209 pozwala na wyjazd na 

wsch·d w stronň CheğmŨy. Z zachodniej gğowicy stacyjnej moŨliwy jest wyjazd liniŃ kolejowŃ nr 18 

w stronň Bydgoszczy Gğ·wnej, natomiast liniŃ kolejowŃ 201 w stronň Maksymilianowa. 

Bydgoszcz Emilianowo to stacja znajdujŃca siň w poğudniowo-wschodniej czňŜci Bydgoszczy. Przez 

stacjň przebiega linia kolejowa nr 201. Stacja posiada 2 tory gğ·wne zasadnicze i 7 tor·w gğ·wnych 

dodatkowych, wiňc ruch pociŃgowy moŨe byĺ prowadzony po 9 torach. Ponadto na stacji znajduje siň 

jeden tor boczny z rampŃ oraz kilka tor·w o charakterze wyciŃgowo-ochronnym. Ze stacji 

poprowadzone sŃ dwa tory bocznicowe: do Transchemu oraz do Elektrociepğowni Bydgoszcz. Wyjazd 

ze stacji przez p·ğnocnŃ gğowicň stacyjnŃ odbywa siň w stronň stacji Bydgoszcz Wsch·d, natomiast 

wyjazd przez gğowicň poğudniowŃ odbywa siň w kierunku stacji Nowa WieŜ Wielka. W Emilianowie 

planowana jest budowa terminala intermodalnego na platformie kolejowo-drogowej, kt·ry wraz 

z platformŃ multimodalnŃ Bydgoszcz-Solec Kujawski tworzyĺ ma Wňzeğ logistyczny Bydgoszcz. 

KolejnŃ stacjŃ znajdujŃcŃ siň w obszarze bydgoskiego wňzğa kolejowego jest Solec Kujawski. Jest to 

stacja poğoŨona na linii kolejowej nr 18 Kutno-Piğa Gğ·wna. Posiada ona 2 tory gğ·wne zasadnicze oraz 

1 tor gğ·wny dodatkowy. Ruch pociŃgowy moŨna wiňc prowadziĺ po 3 torach. Przy torach gğ·wnych 

zasadniczych znajdujŃ siň dwa perony jednokrawňdziowe do obsğugi ruchu pasaŨerskiego. Ponadto 

w obszarze stacji jest teŨ kilka tor·w bocznych. W poğudniowej czňŜci stacji znajduje siň plac 

ğadunkowy, natomiast w czňŜci p·ğnocnej przy torach bocznych nr 3 i nr 5 mieŜci siň rampa. Na 

wschodniej gğowicy stacyjnej odgağňziajŃ siň dwie bocznice: Garbary i Solbet. Wyjazd ze stacji po 

zachodniej gğowicy stacyjnej odbywa siň w stronň Bydgoszczy, natomiast wyjazd w kierunku 

wschodnim odbywa siň w stronň Torunia. 

Ponadto w bydgoskim wňŦle kolejowym znajdujŃ siň dwa posterunki odgağňŦne (Bydgoszcz LeŜna 

i Bydgoszcz Ğňgnowo) oraz liczne przystanki kolejowe. W Bydgoszczy ğŃczy siň ze sobŃ 6 linii 

kolejowych (LK): 

¶ LK nr 18 Kutno-Piğa Gğ·wna. Linia dwutorowa (z wyğŃczeniem pierwszych kilkudziesiňciu metr·w) 

o znaczeniu paŒstwowym i dğugoŜci 247,418 km, w cağoŜci zelektryfikowana. LK 18 znajduje siň 

na terenie wojew·dztwa ğ·dzkiego, kujawsko-pomorskiego i wielkopolskiego i przebiega przez 

waŨne dla regionu miejscowoŜci jak Wğocğawek, ToruŒ, Bydgoszcz i Nakğo nad NoteciŃ. 

¶ LK nr 131 Chorz·w Batory-Tczew. Linia dwutorowa (z wyğŃczeniem pierwszych i ostatnich kilkuset 

metr·w) o znaczeniu paŒstwowym i dğugoŜci 493,472 km, w cağoŜci zelektryfikowana. LK 131 

znajduje siň na terenie wojew·dztwa ŜlŃskiego, ğ·dzkiego, wielkopolskiego, kujawsko-

pomorskiego i pomorskiego i przebiega przez miejscowoŜci: Bytom, Tarnowskie G·ry (gdzie 

znajduje siň jedna z najwiňkszych kolejowych stacji towarowych w Polsce), ZduŒska Wola 

i Inowrocğaw, jednoczeŜnie ğŃczŃc ze sobŃ G·rnoŜlŃski Okrňg Przemysğowy, Czňstochowski 

Okrňg Przemysğowa i Rybnicki Okrňg Wňglowy i docierajŃc do wňzğa kolejowego w Tczewie 

bezpoŜrednio powiŃzanego z obszarami port·w w GdaŒsku i Gdyni. linia nr 131 jest najdğuŨszŃ 

liniŃ kolejowŃ w Polsce, a jednoczeŜnie jest czňŜciŃ magistrali kolejowej CE 65 bňdŃcej ciŃgiem 

transportowym miňdzynarodowego znaczenia i naleŨŃcej do VI Europejskiego Korytarza 

Transportowego, kt·ry ğŃczy paŒstwa nadbağtyckie z Bağkanami. 
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¶ LK nr 201 Nowa WieŜ Wielka-Gdynia Port. Linia jednotorowa (z wyğŃczeniem pierwszych ok. 35 

km i ostatnich ok. 25 km) o znaczeniu paŒstwowym i dğugoŜci 212,158 km. Linia ta jest 

niezelektryfikowana niemalŨe w cağoŜci (z wyğŃczeniem pierwszych ok. 35 km i ostatnich ok. 5 km). 

Znajduje siň na terenie wojew·dztw kujawsko-pomorskiego i pomorskiego i przebiega przez takie 

waŨne miejscowoŜci jak Bydgoszcz, KoŜcierzyna i GdaŒsk. 

¶ LK nr 209 Kowalewo Pomorskie-Bydgoszcz Wsch·d. Linia jednotorowa o znaczeniu paŒstwowym 

i dğugoŜci 59,579 km. Z wyğŃczeniem ostatnich ok. 5 km jest ona niezelektryfikowana. Znajduje siň 

w cağoŜci na terenie wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego i ğŃczy ze sobŃ wňzğy kolejowe 

w  Bydgoszczy, CheğmŨy i Kowalewie Pomorskim. 

¶ LK nr 356 PoznaŒ Wsch·d-Bydgoszcz Gğ·wna. Linia jednotorowa o dğugoŜci 128,756 km, 

w cağoŜci niezelektryfikowana. Znajduje siň na terenie wojew·dztw wielkopolskiego i kujawsko-

pomorskiego i ğŃczy ze sobŃ dwa istotne wňzğy kolejowe w Bydgoszczy i Poznaniu. 

¶ LK nr 745 Bydgoszcz Gğ·wna-CzyŨk·wko. Jest to ğŃcznica o dğugoŜci 2,054 km, w cağoŜci 

zelektryfikowana. Linia umoŨliwia bezpoŜrednie kierowanie pociŃg·w ze stacji Bydgoszcz Gğ·wna 

w kierunku Nakğa nad NoteciŃ. 

W ramach obsğugi transportu lotniczego na terenie MOF Bydgoszczy funkcjonuje takŨe Port Lotniczy 

Bydgoszcz (peğna nazwa: Miňdzynarodowy Port Lotniczy im. Ignacego Jana Paderewskiego 

Bydgoszcz). Jest to lotnisko miňdzynarodowe i znajduje siň ok. 3 km na poğudniowy zach·d od centrum 

miasta. Pod wzglňdem ruchu jest to 10 najwiňksze lotnisko w Polsce. PoğoŨenie portu w obszarze 

Wňzğa logistycznego Bydgoszcz przedstawione zostağo na poniŨszym rysunku. 

 

Rysunek 22 Port Lotniczy Bydgoszcz-Szwederowo na terenie Wňzğa logistycznego Bydgoszcz, Ŧr·dğo: 

https://www.openstreetmap.org 



 

ĂKONCEPCJA OSTATNIEJ MILI DLA WŇZĞA LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ (PLATFORMA 

MULTIMODALNA BYDGOSZCZ-SOLEC KUJAWSKI ORAZ TERMINAL INTERMODALNY 

BYDGOSZCZ EMILIANOWO)ò, ANALIZA KONCEPCJI 
69 / 205 

 

Port Lotniczy Bydgoszcz posiada terminal o powierzchni ok. 7 tys. m2, a jego przepustowoŜĺ to 500 

tys. os·b na rok. W 2019 roku lotnisko w Bydgoszczy obsğuŨyğo ponad 425 tys. pasaŨer·w, co daje 

ponad 85% wykorzystania przepustowoŜci terminala. W latach 2018-2019 zauwaŨony zostağ wzrost 

liczby obsğuŨonych pasaŨer·w w stosunku do lat 2012-2017 o blisko 100 tys. os·b. Lotnisko 

w Bydgoszczy posiada takŨe terminal cargo. 

Na terenie Bydgoszczy ğŃczŃ siň ze sobŃ dwie Ŝr·dlŃdowe drogi wodne o znaczeniu 

miňdzynarodowym:  

¶ Miňdzynarodowa Droga Wodna E40, kt·ra w Polsce biegnie od GdaŒska wzdğuŨ Wisğy, Kanağu 

ŧeraŒskiego, Narwi i Bugu ğŃczŃc ze sobŃ Morze Bağtyckie z granicŃ polsko-biağoruskŃ. 

¶ Miňdzynarodowa Droga Wodna E70, kt·ra w Polsce biegnie wzdğuŨ Zalewu WiŜlanego, Kanağu 

JagielloŒskiego, Nogatu, Wisğy, Brdy, Kanağu Bydgoskiego, Noteci, Warty i Odry ğŃczŃc ze sobŃ 

granicň polsko-rosyjskŃ z granicŃ polsko-niemieckŃ. 

Obydwa powyŨsze ciŃgi wodne pokrywajŃ siň ze sobŃ na WiŜle pomiňdzy 772 km a 886 km. Jest to 

odcinek pomiňdzy BydgoszczŃ a Nogatem. Mapa dr·g wodnych na terenie Polski przedstawiona 

zostağa na poniŨszym rysunku.  

 

Rysunek 23 śr·dlŃdowe drogi wodne w Polsce, Ŧr·dğo: dane ZamawiajŃcego
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W Bydgoskim WňŦle Wodnym znajdujŃ siň nastňpujŃce porty i nabrzeŨa: 

¶ Na WiŜle: 

o nabrzeŨe betonowe w Solcu Kujawskim w 761 km rzeki na jej lewym brzegu; 

o nabrzeŨe betonowe przeğadunkowe i przystaŒ WOPR w Solcu Kujawskim w 763 km rzeki na jej 

lewym brzegu; 

o nabrzeŨe betonowe przeğadunkowe w Bydgoszczy w 773 km rzeki na jej lewym brzegu; 

o port zimowy dla lodoğamaczy Fordon w Bydgoszczy w 775 km rzeki na jej lewym brzegu; 

o nabrzeŨe przeğadunkowe w Bydgoszczy w 775 km rzeki na jej lewym brzegu. 

¶ Na Brdzie: 

o port rzeczny handlowy w Bydgoszczy w 5 km rzeki na jej lewym brzegu; 

o port w Bydgoszczy w 5,6 km rzeki na jej lewym brzegu. 

W ramach rozwoju infrastruktury transportu wodnego w Bydgoskim WňŦle Wodnym planowana jest 

ĂPlatforma multimodalna oparta na transporcie wodnym, kolejowym, drogowym i lotniczym z centrum 

logistyczno-magazynowym i portem rzecznym zlokalizowanym na wskazanym brzegu Wisğy (km 766-

771), z uwzglňdnieniem obszaru Miasta Bydgoszczy i Gminy Solec Kujawskiò. W celu realizacji tego 

przedsiňwziňcia przygotowane zostağo w 2018 roku studium lokalizacyjne. Rezultatem studium byğy trzy 

warianty moŨliwej lokalizacji platformy multimodalnej. Autorzy opracowania zarekomendowali wyb·r 

wariantu zakğadajŃcego realizacjň przedsiňwziňcia w 769 km rzeki Wisğy na terenie bydgoskiego osiedla 

PlŃtnowo. Platforma multimodalna Bydgoszcz-Solec Kujawski wraz z Terminalem intermodalnym 

Emilianowo utworzyĺ ma Wňzeğ logistyczny Bydgoszcz. 

ZestawiajŃc ze sobŃ wymagania do realizacji przewoz·w w ramach ostatniej mili oraz realia 

infrastruktury transportu w Bydgoszczy okazuje siň, Ũe bydgoski wňzeğ transportowy nie tylko wychodzi 

naprzeciw potrzebom ostatniej mili, lecz takŨe umoŨliwia wykonywanie tej usğugi przy wykorzystaniu 

wielu r·Ũnych konfiguracji w ramach ğaŒcucha dostaw. MoŨliwoŜci te wzrosnŃ, gdy zostanie 

zrealizowana inwestycja, jakŃ ma stanowiĺ Wňzeğ logistyczny Bydgoszcz. 

Obecnie Bydgoszcz posiada dostňp zar·wno do infrastruktury kolejowej, drogowej, wodnej jak 

i lotniczej. Oznacza to, Ũe transport ğadunku w rejon MOF Bydgoszczy dotrzeĺ moŨe kaŨdym moŨliwym 

Ŝrodkiem transportu. Jest to dobry prognostyk w zakresie prowadzenia przewoz·w w ramach ostatniej 

mili. Bydgoszcz skomunikowana jest drogami krajowymi z najodleglejszymi miejscami na terenie Polski, 

a takŨe z granicami paŒstwa. Dostňp kolejowy do Bydgoszczy jest bardzo zbliŨony, na teren MOF 

Bydgoszczy dotrzeĺ moŨna z teren·w cağej Polski liniami kolejowymi, kt·re w wiňkszoŜci majŃ 

znaczenie paŒstwowe. WaŨnym poğŃczeniem bydgoskiego wňzğa transportowego jest kolejowy dostňp 

do port·w w GdaŒsku i Gdyni. Do port·w tych dostňp zapewnia droga wodna E40, kt·ra wraz ze 

stykajŃca siň z niŃ w granicach Bydgoszczy droga wodnŃ E70 sprawia, Ũe bydgoski wňzeğ to istotny 

punkt na transportowej mapie Polski. Na co ma r·wnieŨ wpğyw tutejsze lotnisko, kt·re ma w swoim 

wyposaŨeniu terminal cargo. PowiŃzanie czterech gağňzi transportu w jednym miejscu sprawia, Ũe 

wystňpuje dowolnoŜĺ w transporcie towaru na teren Bydgoszczy, kt·ry to towar ma byĺ nastňpnie po 

przeğadunku transportowany do klienta w ramach ostatniej mili. Niestety w obecnie istniejŃcej 

i dostňpnej infrastrukturze moŨliwoŜci przeğadunku towaru sŃ bardzo ograniczone i okazuje siň to duŨym 

mankamentem w ramach realizacji obsğugi przewoz·w ostatniej mili. Obecnie brak jest stacji kolejowej, 

na kt·rej moŨliwe byğoby prowadzenie na duŨŃ skalň przeğadunku. IstniejŃce porty i nabrzeŨa czasy 

ŜwietnoŜci majŃ juŨ za sobŃ, a i w nich brak jest odpowiedniej infrastruktury do przeğadunk·w. Natomiast 

terminal w Porcie Lotniczym Bydgoszcz nie ma odpowiedniej przepustowoŜci, aŨeby prowadziĺ ruch 

towarowy na duŨŃ skalň. JedynŃ dobrze funkcjonujŃca gağňziŃ transportu jest transport drogowy, kt·ry 

ze wzglňdu na mnogoŜĺ firm logistycznych pozwala prowadziĺ bez wiňkszych ograniczeŒ transport i 

przeğadunek towar·w.  
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PowyŨej opisana sytuacja pokazuje, Ũe transport ğadunk·w w ramach ostatniej mili nabierze na 

znaczeniu dopiero w momencie zrealizowania inwestycji pn. Wňzeğ logistyczny Bydgoszcz. Obydwa 

przedsiňwziňcia realizowane w ramach tej inwestycji, a wiňc Platforma multimodalna Bydgoszcz-Solec 

Kujawski oraz Terminal intermodalny Bydgoszcz Emilianowo uaktywniŃ odpowiednio moŨliwoŜci 

przeğadunku z wody na drogň oraz z kolei na drogň. Wňzeğ logistyczny Bydgoszcz sprawi, Ũe zwiňkszy 

siň liczba moŨliwych kombinacji w ramach ğaŒcucha dostaw, a ze wzglňdu na dobre poğŃczenie kolejowe 

oraz wodne z portami w Tr·jmieŜcie Bydgoszcz stanie siň waŨnym punktem w przewozie towar·w 

miňdzy infrastrukturŃ portowŃ a centralnŃ (w ramach przewoz·w ostatniej mili) PolskŃ. 

4.2 Analiza moŨliwoŜci wykorzystania Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej (MDW E40 i MDW E70) 

do obsğugi Wňzğa logistycznego Bydgoszcz 

Analizy popytu na transport towar·w masowych wykazujŃ, Ũe transport Ŝr·dlŃdowy ma sw·j poczŃtek 

w portach morskich i to wğaŜnie one stanowiŃ gğ·wny generator przeğadunku na polskie drogi 

Ŝr·dlŃdowe. Transport Ŝr·dlŃdowy uwaŨa siň za najbardziej ekologiczny ze wzglňdu na specyfikň 

branŨy Ŝr·dlŃdowej oraz charakter transportowanej masy ğadunku. Transport Ŝr·dlŃdowy w poğŃczeniu 

z przeğadunkiem w porcie morskim jest najbardziej perspektywicznym kanağem transportu w Europie. 

Wynika to z danych wzrostu masy przeğadunkowej w portach morskich. 

Sprawne wykorzystanie infrastruktury przeğadunkowej sprawia, Ũe porty morskie sŃ zaledwie ogniwem 

kanağu transportowego, natomiast ğadunek moŨe dotrzeĺ do odbiorcy w efekcie dalszego przeğadunku 

w porcie Ŝr·dlŃdowym lub porcie multimodalnym, gdzie towar jest przeğadowywany na inny Ŝrodek 

transportu. 

Dane z 2019 r. wykazujŃ, Ũe w Polsce zanotowano rekordowe przeğadunki we wszystkich portach 

morskich ze wzrostem o 2,37% do wartoŜci 108 mln obrot·w (w 2018 wzrost ten w stosunku do 2017 

roku wynosiğ aŨ 15,9%). W portach GdaŒsk, Szczecin-świnoujŜcie oraz Gdynia przeğadunek w roku 

2019 wyni·sğ odpowiednio o 52, 32,2 i 24 mln ton. Szczeg·ğowe dane wykazujŃ r·wnieŨ, Ũe powszechny 

jest takŨe wzrost zağadunk·w kontenerowych. W 2019 wzr·sğ on w polskich portach o 7,48%. Mimo 

istniejŃcej sytuacji, w kt·rej kontenery nie odgrywajŃ znaczŃcej roli w transporcie Ŝr·dlŃdowym 

w Polsce, trendy w zachodniej czňŜci Europy wskazujŃ na dynamiczny wzrost tego kierunku w naszym 

kraju w przyszğoŜci, co bňdzie moŨliwe dziňki przenoszeniu towar·w z kolei na wodň w wyniku poprawy 

ŨeglownoŜci dr·g wodnych. W 2019 nastŃpiğ wzrost obsğugi kontener·w zar·wno w porcie w GdaŒsku 

jak i w Gdyni, odpowiednio o 6,4% oraz 11,6%. Jedynie port Szczecin-świnoujŜcie odnotowağ spadek 

(-6,5%), w kt·rym przeğadunki kontener·w wciŃŨ nie stanowiŃ istotnej czňŜci dziağalnoŜci. 

Tabela 22 Przeğadunki w najwiňkszych polskich portach morskich w latach 2012-2019 

 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 
ZMIANA 

2019/18 

GDYNIA 15 809 17 659 19 405 18 198 19 536 21 225 23 492 23 965 2,00% 

SZCZECIN-śWINOUJśCIE 21 267 22 750 23 401 23 174 24 113 25 424 33 257 32 175 -3,30% 

GDAőSK 26 897 30 259 32 278 35 914 37 289 40 614 49 032 52 154 6,40% 

RAZEM 63 973 70 668 75 084 77 286 80 938 87 263 105 781 108 2,37% 

ťr·dğo: Port Monitor. Polskie porty morskie w 2019 roku 
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Tabela 23 Przeğadunek kontener·w w najwiňkszych polskich portach morskich w latach 2012-2019 (w TEU) 

 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 
ZMIANA 

2019/18 

GDYNIA 928 399 1 177 626 1 212 054 1 091 202 1 299 373 1 580 508 1 948 974 2 073 215 6,40% 

SZCZECIN-

śWINOUJśCIE 

676 349 729 518 849 123 684 796 642 195 710 698 803 871 897 125 11,60% 

GDAőSK 52 179 62 307 78 439 87 784 90 869 93 579 81 451 76 143 -6,50% 

RAZEM 1 656 927 1 969 451 2 139 616 1 863 782 2 032 437 2 384 785 2 834 296 3 046 483 7,48% 

ťr·dğo: Port Monitor. Polskie porty morskie w 2019 roku 

Zgodnie z dostňpnymi danymi, w 2019 r. dominujŃcŃ grupŃ ğadunk·w przeğadowywanych w portach 

morskich byğa drobnica. Stanowiğa ona 50% wszystkich przeğadunk·w, co jest nastňpstwem 

zwiňkszenia obrot·w kontenerowych w porcie w GdaŒsku. Drugim rodzajem ğadunku najczňŜciej 

przeğadowywanym w najwiňkszych polskich portach w 2019 roku byğy paliwa, kt·re jednak 

dystrybuowane sŃ gğ·wnie z GdaŒska rurociŃgami. Strukturň przeğadunk·w w gğ·wnych portach 

w Polsce przedstawia Tabela 24. Zamieszczone w niej wyniki wskazujŃ, Ũe potencjalnymi grupami 

odbiorc·w przeğadowywanych w portach ğadunk·w w regionie, w kt·rym funkcjonowaĺ bňdzie Wňzeğ 

logistyczny Bydgoszcz, mogŃ byĺ przedsiňbiorstwa skupujŃce wğaŜnie zboŨe, a takŨe wňgiel i koks, 

kt·re stanowiŃ trzeciŃ grupŃ najczňŜciej przeğadowywanych ğadunk·w (udziağ w przeğadunkach 12%). 

Tabela 24 Struktura przeğadunk·w w gğ·wnych portach w Polsce w 2019 roku. 

 
WŇGIEL 

I KOKS 
RUDA 

INNE 

MASOWE 
ZBOŧE DREWNO DROBNICA PALIWA 

ĞADUNEK W 

TYS. TON 
12 777,1 2 286,9 8 955,4 5 135,6 820,7 54 551,3 23 767,2 

UDZIAĞ 

PROCENTOWY 
12% 2% 8% 5% 1% 50% 22% 

ťr·dğo: Port Monitor. Polskie porty morskie w 2019 roku 

W celu osiŃgniňcia konkurencyjnoŜci Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych wzglňdem pozostağych gağňzi 

transportu konieczna jest gňsta sieĺ port·w rzecznych (wňzğ·w transportowych) umoŨliwiajŃcych 

wyğadunek i zağadunek towar·w. Dostňp do Ŝr·dlŃdowej drogi wodnej poprzez wňzğy transportowe ma 

bezpoŜrednie przeğoŨenie na wielkoŜĺ towar·w transportowanych rzekami i tym samym na 

konkurencyjnoŜĺ Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych. Istotnym aspektem jest intermodalnoŜĺ wňzğ·w 

transportowych, rozumiana jako poğŃczenie portu Ŝr·dlŃdowego z drogami i kolejŃ (oraz transportem 

lotniczym, jeŜli jest to moŨliwe). Obecnie MDW E40 oraz MDW E70 nie charakteryzujŃ siň sieciŃ port·w 

rzecznych o odpowiedniej gňstoŜci. 

Parametry techniczne dla Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych stanowiŃcych element sieci transportowej TEN-

T (takimi drogami sŃ MDW E40 oraz MDW E70) zostağy okreŜlone w RozporzŃdzeniu nr 1315/2013. 

W myŜl znajdujŃcych siň tam zapis·w zasadne jest dostosowanie wszystkich odcink·w obydwu ciŃg·w 

do co najmniej IV klasy ŨeglownoŜci, a takŨe osiŃgniňcie minimalnego zanurzenia o gğňbokoŜci r·wnej 

co najmniej 2,5 (eliminacja wypğyceŒ), a ponadto osiŃgniňcie minimalnego przeŜwitu pod mostami 

wynoszŃcego 5,25 m. Kolejnym przedsiňwziňciami, kt·re pozytywnie wpğynňğyby na poprawň 

parametr·w technicznych dr·g E40 oraz E70 sŃ: 

¶ przebudowa ğuk·w niespeğniajŃcych minimalnych parametr·w dotyczŃcych promieni ğuk·w osi 

szlaku Ũeglownego; 

¶ modernizacja istniejŃcych stopni wodnych; 

¶ budowa nowych stopni wodnych; 

¶ poprawa warunk·w nawigacyjnych. 
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4.3 Identyfikacja czynnik·w utrudniajŃcych wykorzystanie Ŝr·dlŃdowego transportu 

wodnego 

WŜr·d czynnik·w utrudniajŃcych wykorzystanie Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych w transporcie wodnym sŃ 

nie tylko te zwiŃzane z samymi drogami wodnymi, lecz takŨe te, kt·re sŃ ŜciŜle powiŃzane 

z infrastrukturŃ towarzyszŃcŃ, czyli portami, nabrzeŨami i terminalami. Rozbudowa sieci terminali 

konieczna jest do sprawnego wğŃczenia polskich dr·g wodnych do ğaŒcuch·w multimodalnych, tak jak 

odbywa siň to na zachodzie Europy. GňstoŜĺ punkt·w przeğadunkowych, w kt·rych ğŃczyĺ siň 

z transportem wodnym bňdŃ r·Ũne gağňzie transportu ma bezpoŜrednie przeğoŨenie na 

konkurencyjnoŜĺ transportu wodnego oraz jego atrakcyjnoŜĺ dla klient·w. 

W celu podniesienia atrakcyjnoŜci Ŝr·dlŃdowego transportu wodnego sugeruje siň rozbudowň 

infrastruktury portowej, a takŨe powiŃzanie jej z transportem kolejowym i drogowym (a takŨe w miarň 

moŨliwoŜci z transportem lotniczym). Taka kombinacja pozwoli zapewniĺ intermodalnoŜĺ systemu. 

W ramach likwidacji czynnik·w utrudniajŃcych wykorzystanie transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego 

wskazuje siň: 

¶ budowň nowych i rozw·j istniejŃcych centr·w logistycznych opierajŃcych siň na Ũegludze 

Ŝr·dlŃdowej i jednoczeŜnie wiŃŨŃcej transport wodny z innymi gağňziami transportu, zapewniajŃc 

tym samym rozw·j transportu kombinowanego; 

¶ budowň nowych port·w rzecznych i przeğadowni powiŃzanych funkcjonalno-przestrzennie 

z terenami inwestycyjnymi oraz z istniejŃcŃ bazŃ przemysğowo-skğadowŃ; 

¶ modernizacjň oraz rozbudowň infrastruktury istniejŃcych port·w, nabrzeŨy i przeğadowni. 

4.4 Identyfikacja skupisk odbiorc·w/nadawc·w ğadunk·w 

Platforma multimodalna Bydgoszcz-Solec Kujawski oraz Terminal intermodalny Bydgoszcz Emilianowo 

stanowiĺ bňdŃ atrakcyjne miejsce Ŝwiadczenia usğug logistyczno-transportowych. Dlatego teŨ Wňzeğ 

logistyczny Bydgoszcz stanie siň bodŦcem do rozwoju istniejŃcych w obszarze przedsiňbiorstw, kt·rych 

funkcjonowanie jest zaleŨne od nadawania lub dostaw ğadunk·w. Obecnie na terytorium wojew·dztwa 

kujawsko-pomorskiego jako najwiňksze skupiska odbiorc·w i nadawc·w ğadunk·w wskazuje siň 

nastňpujŃce lokalizacje: Bydgoszcz, ToruŒ, Wğocğawek, GrudziŃdz, Inowrocğaw, Brodnica, powiat 

toruŒski, powiat bydgoski. 

Potencjalne skupiska odbiorc·w oraz nadawc·w ğadunk·w znajdujŃ siň takŨe poza wojew·dztwem 

kujawsko-pomorskim. W toku analiz stwierdzono, iŨ zapotrzebowanie na ofertň Wňzğa logistycznego 

Bydgoszcz zgğaszaĺ bňdŃ takŨe przedsiňbiorstwa z nastňpujŃcych powiat·w: chojnicki, czğuchowski, 

pilski, wŃgrowiecki, gnieŦnieŒski, koniŒski, miasto Konin, kolski, kutnowski, gostyniŒski, pğocki, miasto 

Pğock, sierpecki, ŨuromiŒski, nowomiejski, dziağdowski, iğawski i kwidzyŒski 
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Rysunek 24 Obszar oddziağywania Platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski, Ŧr·dğo: opracowanie 

wğasne. 

5 ANKIETY Z INTERESARIUSZAMI  

Na potrzeby pozyskania informacji od interesariuszy projektu, zorganizowano ankietň konsultacyjnŃ. 

Do dyspozycji podmiot·w zainteresowanych udostňpniono interaktywny formularz (ankiety Google), za 

poŜrednictwem, kt·rego moŨna byğo udzieliĺ odpowiedzi na pytania dotyczŃce zasadnoŜci realizacji 

projektu i poziomu zainteresowania tym przedsiňwziňciem. 

Na ankiety odpowiedziağo 20 podmiot·w (przedstawiciele przedsiňbiorc·w i przewoŦnik·w kolejowych 

oraz spedycyjnych). Na podstawie przedstawionych ankiet, dokonano podsumowania najwaŨniejszych 

oczekiwaŒ. Zestawienie tych kluczowych oczekiwaŒ zostağo przedstawione w tabeli na kolejnych 

stronach53. 

 
53 CzňŜĺ podmiot·w odpowiedziağa tylko na niekt·re pytania. Odpowiedzi udzielone przez przedstawiciela Bydgoskiego Parku Przemysğowo Technologicznego sŃ wypadkowŃ opinii wyraŨonej w pisemnej 

ankiecie oraz rozmowach telefonicznych przeprowadzonej osobiŜcie przez Wykonawcň z przedstawicielem BPPT. 
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Tabela 25. Odpowiedzi na ankietň konsultacyjnŃ ï przedsiňbiorcy (cz.1) 

JEDNOSTKA/ 

PYTANIE W 

ANKIECIE 

CZY KONCEPCJA BUDOWY ĂWŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZò JEST DOBRYM 

POMYSĞEM? PROSIMY O ODPOWIEDť W SKALI 1-

10. 

CZY PAőSTWA PRZEDSIŇBIORSTWO BYĞOBY 

ZAINTERESOWANE KORZYSTANIEM Z WŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ, W ZAKRESIE 

PRZEĞADUNKčW I SKĞADOWANIA TOWARčW? 

PROSIMY O INFORMACJŇ, 

JAKIEGO RODZAJU 

WYPOSAŧENIE JEST DLA 

PAőSTWA KLUCZOWE JEśLI 

CHODZI O ELEMENTY 

INFRASTRUKTURY WŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ.  

NADLEśNICTWO 

BYDGOSZCZ  
6 

Zbyt duŨe powierzchnie grunt·w leŜnych sŃ 

przeznaczone na budowň ĂWňzğa 

logistycznego Bydgoszczò. ze wzglňdu na 

aspekty ekologiczne, pozytywnie oceniam 

wykorzystanie drogi wodnej do transportu. 

zdecydowanie nie 

Lasy PaŒstwowe nie zajmujŃ siň wysyğkŃ ani 

transportem drewna, gdyŨ sprzedajŃ drewno 

Ăloco lasò przy leŜnych drogach 

wywozowych. WiňkszoŜĺ odbiorc·w drewna 

z nadleŜnictwa jest odbiorcami lokalnymi, co 

przekğada siň na transport na niewielkie 

odlegğoŜci (transport samochodowy). 

 

ELDA-ELTRA 

ELEKTROTECHNIKA 

S.A. BYDGOSZCZ 

10 
KaŨda inicjatywa, kt·ra wpğywa na rozw·j 

regionu jest poŨŃdana. 
raczej nie 

W Bydgoszczy posiadamy tylko i wyğŃcznie 

obiekt biurowy, cağoŜĺ biznesu 

zlokalizowana jest poza woj. kujawsko-

pomorskim 

 

PESA BYDGOSZCZ 

S.A. 
10 Rozw·j logistyki w obszarze Bydgoszczy. raczej nie 

Nasza firma aktualnie nie wykorzystuje 

rozwiŃzaŒ transportu multimodalnego. 
 

TRANSPORT 10  raczej nie   

CIECH PIANKI 

SPčĞKA Z O.O. 
9  trudno powiedzieĺ 

Brak w planach terminala do rozğadunku 

i magazynowania chemikali·w 

Instalacja rozğadunku oraz zbiorniki 

magazynowe do chemikali·w 

HANPLAST SP. Z 

O.O. 
8 

KaŨda inwestycja w poprawň moŨliwoŜci 

logistycznych regionu jest dobrze widziana 

przez potencjalnych klient·w 

trudno powiedzieĺ 

Nasz eksport odbywa siň gğ·wnie drogŃ 

lŃdowŃ, przeğadunki, towary sypkie, 

elementy wielkogabarytowe nam siň nie 

zdarzajŃ 

 

KPEC SPčĞKA 

Z O.O. 

W BYDGOSZCZY 

10 

Wňzeğ byğby waŨnym elementem terminala 

multimodalnego w zakresie usprawnienia 

przewozu m.in. paliw do spalania w zakğadach 

raczej tak 

Sp·ğka potencjalnie mogğaby byĺ 

zainteresowana przeğadunkiem towar·w w 

WňŦle logistycznym Bydgoszcz. 

Kontenery do skğadowania odpad·w 

oraz materiağ·w sypkich. 
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JEDNOSTKA/ 

PYTANIE W 

ANKIECIE 

CZY KONCEPCJA BUDOWY ĂWŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZò JEST DOBRYM 

POMYSĞEM? PROSIMY O ODPOWIEDť W SKALI 1-

10. 

CZY PAőSTWA PRZEDSIŇBIORSTWO BYĞOBY 

ZAINTERESOWANE KORZYSTANIEM Z WŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ, W ZAKRESIE 

PRZEĞADUNKčW I SKĞADOWANIA TOWARčW? 

PROSIMY O INFORMACJŇ, 

JAKIEGO RODZAJU 

WYPOSAŧENIE JEST DLA 

PAőSTWA KLUCZOWE JEśLI 

CHODZI O ELEMENTY 

INFRASTRUKTURY WŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ.  

naleŨŃcych do sp·ğki oraz transportu innych 

towar·w (np. rur ciepğowniczych). 

P.P.M.B BOSTA 

BETON SP. Z O. O. 
9 

KaŨda inwestycja to dobry pomysğ tym bardziej 

wykorzystujŃca koncepcjň transportu 

ğŃczonego w chwili obecnej zapomnianego 

w Bydgoszczy 

trudno powiedzieĺ 
Przy korzystnych cenach moŨna udağo by 

siň poğŃczyĺ dostawy. 

Przeğadunek materiağ·w sypkich 

takich jak kruszywa. 

NADLEśNICTWO 

SOLEC KUJAWSKI 
10 

Przyczyni siň do rozwoju regionu. Inne 

przedsiňbiorstwa na pewno na tym 

skorzystajŃ. 

zdecydowanie nie   

BYDGOSKI PARK 

PRZEMYSĞOWO 

TECHNOLOGICZNY 

10 Brak wňzğa w Bydgoszczy zdecydowanie tak 

Na terenie BPPT jest kilkudziesiňciu 

przedsiňbiorc·w, kt·rzy mogŃ korzystaĺ 

z Wňzğa. Wedğug wiedzy BPPT, wŜr·d 

podmiot·w operujŃcych w parku istnieje 

bardzo duŨa potrzeba utworzenia 

nowoczesnego wňzğa logistycznego, gdyŨ 

brak tego rodzaju infrastruktury w istotnym 

stopniu hamuje rozw·j czğonk·w bppt, 

a przez to wpğywa r·wnieŨ na poziom 

rozwoju gospodarczego cağego regionu ï 

zatem budowa wňzğa znaczŃco przyczyni siň 

do rozwoju regionu. 

Kontenery, materiağy sypkie 

i ponadgabarytowe.  

OPERATOR 

GAZOCIłGčW 

PRZESYĞOWYCH 

GAZ-SYSTEM 

ODDZIAĞ W 

GDAőSKU 

1 

1 - z uwagi na zakres dziağalnoŜci Gaz-

System. Zasadniczym przedmiotem 

dziağalnoŜci sp·ğki jest transport rurociŃgowy 

gazu ziemnego, kt·ry w Ŝwietle zağŃczonych 

materiağ·w nie wykazuje czňŜci wsp·lnej 

w odniesieniu do przedstawionych zamierzeŒ. 

zdecydowanie nie  

W odniesieniu do wymienionych 

element·w infrastruktury wňzğa 

logistycznego, z uwagi na przesyğane 

przez gaz-system medium oraz 

charakter wskazanych obok ğadunk·w 

- przedmiotowe zamierzenie nie jest 
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JEDNOSTKA/ 

PYTANIE W 

ANKIECIE 

CZY KONCEPCJA BUDOWY ĂWŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZò JEST DOBRYM 

POMYSĞEM? PROSIMY O ODPOWIEDť W SKALI 1-

10. 

CZY PAőSTWA PRZEDSIŇBIORSTWO BYĞOBY 

ZAINTERESOWANE KORZYSTANIEM Z WŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ, W ZAKRESIE 

PRZEĞADUNKčW I SKĞADOWANIA TOWARčW? 

PROSIMY O INFORMACJŇ, 

JAKIEGO RODZAJU 

WYPOSAŧENIE JEST DLA 

PAőSTWA KLUCZOWE JEśLI 

CHODZI O ELEMENTY 

INFRASTRUKTURY WŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ.  

dedykowane do obsğugi gazu 

ziemnego transportowanego 

gazociŃgami pod wysokim ciŜnieniem. 

SOLBET SP. Z O.O. 

SOLEC KUJAWSKI 
8 OdciŃŨenie port·w morskich raczej tak Wysyğka kontenerowa produkt·w 

WyposaŨenie do zağadunku 

kontener·w 

METALKO SP. Z O.O. 10 

Praktycznie aktualnie nie ma moŨliwoŜci 

transportu z Bydgoszczy ğadunk·w 

nadgabarytowych. Z punktu widzenia Metalko 

najwaŨniejsze jest utworzenie moŨliwoŜci 

zağadunk·w na barkň na WiŜle dla transportu 

do portu morskiego (dojazd, utwardzone 

nabrzeŨe, ewentualnie moŨliwoŜĺ podjazdu 

dŦwigami do przeğadunku). 

zdecydowanie tak 

Metalko ma moŨliwoŜci wytwarzania, 

natomiast transport wodny z Bydgoszczy 

nadgabaryt·w jest praktycznie niemoŨliwy ï 

bariera rozwoju. 

Dojazd, utwardzone nabrzeŨe, 

ewentualnie moŨliwoŜĺ podjazdu 

dŦwigami do przeğadunku urzŃdzenia 

z naczepy ciŃgnika drogowego na 

barkň. 

NDI 7  raczej nie   

MMP NEUPACK 

POLSKA 
9  trudno powiedzieĺ   

ZAKĞADY MIŇSNE 

HENRYK STOKĞOSA 
5 Bez wpğywu na naszŃ dziağalnoŜĺ zdecydowanie nie 

Nie prowadzimy ani sprzedaŨy, ani zakup·w 

zwiŃzanych bezpoŜrednio z przeğadunkami. 
 

POLSKIE SIECI 

ENERGETYCZNE 
10 

NaleŨy pogratulowaĺ pomysğu realizacji tak 

ambitnego i waŨnego projektu. PSE jako 

aktywny uczestnik i inwestor w wojew·dztwie 

kujawsko-pomorskim, dostrzegajŃ dynamiczny 

rozw·j regionu i potrzebň dalszej rozbudowy 

infrastruktury, kt·ra pomoŨe podtrzymaĺ ten 

pozytywny trend. niewŃtpliwie ĂWňzeğ 

logistyczny Bydgoszczò moŨe byĺ dodatkowym 

zdecydowanie nie 

PSE jako operator krajowego systemu 

elektroenergetycznego nie przewiduje 

korzystania z usğug ĂWňzğa logistycznego 

Bydgoszczò. Nie przewozimy towar·w, 

w zwiŃzku z tym nie mamy potrzeb 

transportu, przeğadunk·w i skğadowania. 

Niemniej sama koncepcja ĂWňzğaò wydaje 

siň byĺ sğuszna i jego realizacja pozytywnie 
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JEDNOSTKA/ 

PYTANIE W 

ANKIECIE 

CZY KONCEPCJA BUDOWY ĂWŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZò JEST DOBRYM 

POMYSĞEM? PROSIMY O ODPOWIEDť W SKALI 1-

10. 

CZY PAőSTWA PRZEDSIŇBIORSTWO BYĞOBY 

ZAINTERESOWANE KORZYSTANIEM Z WŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ, W ZAKRESIE 

PRZEĞADUNKčW I SKĞADOWANIA TOWARčW? 

PROSIMY O INFORMACJŇ, 

JAKIEGO RODZAJU 

WYPOSAŧENIE JEST DLA 

PAőSTWA KLUCZOWE JEśLI 

CHODZI O ELEMENTY 

INFRASTRUKTURY WŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ.  

impulsem do jeszcze szybszego rozwoju 

gospodarczego regionu i cağego kraju. PSE 

w ostatnich latach zrealizowağo 

w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim szereg 

inwestycji w infrastrukturň przesyğowŃ 

i stacyjnŃ najwyŨszych napiňĺ. Obecnie 

modernizujemy stacjň Jasiniec, a takŨe 

jesteŜmy na ukoŒczeniu budowy nowej linii 

400 kV relacji Jasiniec-PŃtn·w. Ta inwestycja 

to najlepszy dow·d na bliskŃ i owocnŃ 

wsp·ğpracň PSEz Urzňdem Marszağkowskim 

Wojew·dztwa Kujawsko-Pomorskiego. dziňki 

bieŨŃcym kontaktom przy uzgadnianiu 

przebiegu naszej linii, udağo siň wypracowaĺ 

najlepsze rozwiŃzania, kt·re pozwoliğy 

zaprojektowaĺ i zrealizowaĺ inwestycjň, 

unikajŃc kolizji z planowanym ĂWňzğem 

logistycznym Bydgoszczò. 

wpğynie na rozw·j regionu. Jako PSE 

bňdziemy z ŨyczliwoŜciŃ przyglŃdali siň 

dalszym pracom przygotowawczym i mocno 

trzymali kciuki za powodzenie tego projektu. 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 
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Tabela 26. Odpowiedzi na ankietň konsultacyjnŃ ï przedsiňbiorcy (cz.2) 

JEDNOSTKA / PYTANIE W 

ANKIECIE 

JEśLI MACIE PAőSTWO UWAGI 

ODNOśNIE POŧłDANYCH 

PARAMETRčW 

INFRASTRUKTURY DROGOWEJ, 

KOLEJOWEJ I WODNEJ 

(śRčDLłDOWEJ) W OBRŇBIE 

WŇZĞA LOGISTYCZNEGO 

BYDGOSZCZ, PROSIMY O 

WSKAZANIE OCZEKIWAő W TYM 

ZAKRESIE. PROSIMY RčWNIEŧ O 

PAőSTWA OPINIE W ZAKRESIE 

NIEZBŇDNYCH INWESTYCJI 

ZWIłZANYCH Z POWIłZANIEM 

WŇZĞA Z ISTNIEJłCł SIECIł 

DROGOWł I KOLEJOWł. 

CZY NA PAőSTWA DECYZJŇ O 

KORZYSTANIU Z WŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ 

MOGł MIEĹ WPĞYW 

EWENTUALNE INWESTYCJE 

ZWIłZANE Z UDROŧNIENIEM 

DRčG WODNYCH DO: GDAőSKA 

I ELBLłGA; WARSZAWY I DALEJ 

DO GRANICY POLSKO-

BIAĞORUSKIEJ; KOSTRZYNA N. 

ODRł (POĞłCZENIE Z ODRł I, 

DALEJ, Z SIECIł DRčG 

śRčDLłDOWYCH W 

NIEMCZECH). PROSIMY O 

UZASADNIENIE ODPOWIEDZI. 

PROSIMY O WSKAZANIE 

POTENCJALNEJ MOŧLIWOśCI 

WYKORZYSTANIA (WIELKOśCI 

PRZEWOZOWEJ ï POPYTU) 

WŇZĞA LOGISTYCZNEGO 

BYDGOSZCZ (TON/TEU) W 

ZALEŧNOśCI OD SPECYFIKI 

ĞADUNKU. 

PROSIMY O WSKAZANIE 

DOTYCHCZASOWEJ STRUKTURY 

ĞADUNKčW (TONY/TEU) 

NADAWANYCH/ODBIERANYCH PRZEZ 

PAőSTWA ORAZ KIERUNKčW ICH 

PRZEWOZU (DANE ZA OKRES 2016-

2019), A TAKŧE PROGNOZOWANYCH 

ZMIAN W TYM ZAKRESIE. PROSIMY O 

INFORMACJŇ, CZY STRUKTURA 

ĞADUNKčW ZWIłZANA Z 

DZIAĞALNOśCIł PAőSTWA 

PRZEDSIŇBIORSTWA MOŧE ZMIENIĹ 

SIŇ W ZALEŧNOśCI OD POWSTANIA I 

ZAKRESU INWESTYCJI W RAMACH 

WŇZĞA LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ? 

NADLEśNICTWO 

BYDGOSZCZ  

nie mamy Widzň moŨliwoŜĺ ewentualnego 
wykorzystania drogi wodnej do 

GdaŒska, przez odbiorc·w drewna, 
przy wywozie drewna stosowego na 

eksport. 

Przew·z drewna stosowego. 
WielkoŜĺ sprzedaŨy na eksport ï 
nie do okreŜlenia. ostatnia miağa 

miejsce w 2017 roku ï ok 10 tys. t. 

Powstanie Wňzğa logistycznego Bydgoszcz 
nie ma wpğywu na pozyskanie i sprzedaŨ 

drewna przez nadleŜnictwo. 

ELDA-ELTRA 

ELEKTROTECHNIKA S.A. 

BYDGOSZCZ 

n/d n/d n/d n/d 

PESA BYDGOSZCZ S.A. nie dotyczy Nie ma to wpğywu, poniewaŨ 
w obszarze naszej logistyki nie 

korzystamy z transportu wodnego. 

nie dotyczy Nie dotyczy. Fakt powstania Wňzğa bňdzie 
miağ raczej minimalny wpğyw na strukturň 

ğadunk·w w naszej firmie. 

TRANSPORT     

CIECH PIANKI SPčĞKA 

Z O.O. 

 Zdecydowanie tak, bezpoŜredni 
transport chemikali·w z Rotterdamu. 

Okoğo 30 tys. t rocznie surowc·w 
do produkcji 

Zamiana transportu drogowego na ğŃczony 
rzeczno-drogowy. 

HANPLAST SP. Z O.O. Nie mamy uwag. Trudno powiedzieĺ. Trudno powiedzieĺ. Nasz eksport to gğ·wnie elementy z tworzyw 
sztucznych, wysyğany drogŃ lŃdowŃ, z kolei 
odbiory to gğ·wnie tworzywa sztuczne od 
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JEDNOSTKA / PYTANIE W 

ANKIECIE 

JEśLI MACIE PAőSTWO UWAGI 

ODNOśNIE POŧłDANYCH 

PARAMETRčW 

INFRASTRUKTURY DROGOWEJ, 

KOLEJOWEJ I WODNEJ 

(śRčDLłDOWEJ) W OBRŇBIE 

WŇZĞA LOGISTYCZNEGO 

BYDGOSZCZ, PROSIMY O 

WSKAZANIE OCZEKIWAő W TYM 

ZAKRESIE. PROSIMY RčWNIEŧ O 

PAőSTWA OPINIE W ZAKRESIE 

NIEZBŇDNYCH INWESTYCJI 

ZWIłZANYCH Z POWIłZANIEM 

WŇZĞA Z ISTNIEJłCł SIECIł 

DROGOWł I KOLEJOWł. 

CZY NA PAőSTWA DECYZJŇ O 

KORZYSTANIU Z WŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ 

MOGł MIEĹ WPĞYW 

EWENTUALNE INWESTYCJE 

ZWIłZANE Z UDROŧNIENIEM 

DRčG WODNYCH DO: GDAőSKA 

I ELBLłGA; WARSZAWY I DALEJ 

DO GRANICY POLSKO-

BIAĞORUSKIEJ; KOSTRZYNA N. 

ODRł (POĞłCZENIE Z ODRł I, 

DALEJ, Z SIECIł DRčG 

śRčDLłDOWYCH W 

NIEMCZECH). PROSIMY O 

UZASADNIENIE ODPOWIEDZI. 

PROSIMY O WSKAZANIE 

POTENCJALNEJ MOŧLIWOśCI 

WYKORZYSTANIA (WIELKOśCI 

PRZEWOZOWEJ ï POPYTU) 

WŇZĞA LOGISTYCZNEGO 

BYDGOSZCZ (TON/TEU) W 

ZALEŧNOśCI OD SPECYFIKI 

ĞADUNKU. 

PROSIMY O WSKAZANIE 

DOTYCHCZASOWEJ STRUKTURY 

ĞADUNKčW (TONY/TEU) 

NADAWANYCH/ODBIERANYCH PRZEZ 

PAőSTWA ORAZ KIERUNKčW ICH 

PRZEWOZU (DANE ZA OKRES 2016-

2019), A TAKŧE PROGNOZOWANYCH 

ZMIAN W TYM ZAKRESIE. PROSIMY O 

INFORMACJŇ, CZY STRUKTURA 

ĞADUNKčW ZWIłZANA Z 

DZIAĞALNOśCIł PAőSTWA 

PRZEDSIŇBIORSTWA MOŧE ZMIENIĹ 

SIŇ W ZALEŧNOśCI OD POWSTANIA I 

ZAKRESU INWESTYCJI W RAMACH 

WŇZĞA LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ? 

lokalnych dostawc·w i od czasu do czasu 
formy wtryskowe sprowadzane z Chin drogŃ 
kolejowŃ. JeŜli dziňki wňzğowi sprowadzanie 
form bezpoŜrednio do Bydgoszczy byğoby 
moŨliwe to naturalnie byğby to dla nas zysk. 

KPEC SPčĞKA Z O.O. 

W BYDGOSZCZY 

 Tak. Drogi wodne mogŃ byĺ 
alternatywŃ dla transportu koğowego 
i usprawniaĺ transport duŨych iloŜci 

towar·w. 

  

P.P.M.B BOSTA BETON 

SP. Z O. O. (WARSZAWA) 

Drogi dojazdowe muszŃ 
uwzglňdniaĺ ğadownoŜĺ pojazd·w 

40t dmc. 

Tak pojawiğa by siň moŨliwoŜĺ 
transportu kruszyw barkami. 

Na tň chwilň nie potrafimy 
odpowiedzieĺ. 

CiňŨko odpowiedzieĺ; zakupy kruszyw 
w Bydgoszczy to corocznie ok. 100 tys ton 

z r·Ũnych kierunk·w. Od GdaŒska, po 
Wağbrzych w zaleŨnoŜci od potrzeb 

produkcyjnych. 

NADLEśNICTWO SOLEC 

KUJAWSKI 

    

BYDGOSKI PARK 

PRZEMYSĞOWO 

TECHNOLOGICZNY 

Droga ğŃczŃca do BPPT i terminala 
w Emilianowie. 

 158 UTI tygodniowo.  
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JEDNOSTKA / PYTANIE W 

ANKIECIE 

JEśLI MACIE PAőSTWO UWAGI 

ODNOśNIE POŧłDANYCH 

PARAMETRčW 

INFRASTRUKTURY DROGOWEJ, 

KOLEJOWEJ I WODNEJ 

(śRčDLłDOWEJ) W OBRŇBIE 

WŇZĞA LOGISTYCZNEGO 

BYDGOSZCZ, PROSIMY O 

WSKAZANIE OCZEKIWAő W TYM 

ZAKRESIE. PROSIMY RčWNIEŧ O 

PAőSTWA OPINIE W ZAKRESIE 

NIEZBŇDNYCH INWESTYCJI 

ZWIłZANYCH Z POWIłZANIEM 

WŇZĞA Z ISTNIEJłCł SIECIł 

DROGOWł I KOLEJOWł. 

CZY NA PAőSTWA DECYZJŇ O 

KORZYSTANIU Z WŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ 

MOGł MIEĹ WPĞYW 

EWENTUALNE INWESTYCJE 

ZWIłZANE Z UDROŧNIENIEM 

DRčG WODNYCH DO: GDAőSKA 

I ELBLłGA; WARSZAWY I DALEJ 

DO GRANICY POLSKO-

BIAĞORUSKIEJ; KOSTRZYNA N. 

ODRł (POĞłCZENIE Z ODRł I, 

DALEJ, Z SIECIł DRčG 

śRčDLłDOWYCH W 

NIEMCZECH). PROSIMY O 

UZASADNIENIE ODPOWIEDZI. 

PROSIMY O WSKAZANIE 

POTENCJALNEJ MOŧLIWOśCI 

WYKORZYSTANIA (WIELKOśCI 

PRZEWOZOWEJ ï POPYTU) 

WŇZĞA LOGISTYCZNEGO 

BYDGOSZCZ (TON/TEU) W 

ZALEŧNOśCI OD SPECYFIKI 

ĞADUNKU. 

PROSIMY O WSKAZANIE 

DOTYCHCZASOWEJ STRUKTURY 

ĞADUNKčW (TONY/TEU) 

NADAWANYCH/ODBIERANYCH PRZEZ 

PAőSTWA ORAZ KIERUNKčW ICH 

PRZEWOZU (DANE ZA OKRES 2016-

2019), A TAKŧE PROGNOZOWANYCH 

ZMIAN W TYM ZAKRESIE. PROSIMY O 

INFORMACJŇ, CZY STRUKTURA 

ĞADUNKčW ZWIłZANA Z 

DZIAĞALNOśCIł PAőSTWA 

PRZEDSIŇBIORSTWA MOŧE ZMIENIĹ 

SIŇ W ZALEŧNOśCI OD POWSTANIA I 

ZAKRESU INWESTYCJI W RAMACH 

WŇZĞA LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ? 

OPERATOR 

GAZOCIłGčW 

PRZESYĞOWYCH GAZ-

SYSTEM ODDZIAĞ W 

GDAőSKU 

nie dotyczy nie dotyczy nie dotyczy nie dotyczy 

SOLBET SP. Z O.O. 

SOLEC KUJAWSKI 

 
Nie mamy zdania. 

JesteŜmy zainteresowani 
udroŨnieniem dr·g wodnych do 
GdaŒska i ElblŃga, poniewaŨ 

jesteŜmy zainteresowani eksportem 
naszych wyrob·w do Skandynawii 

i Wielkiej Brytanii. 

W chwili obecnej trudno 
skalkulowaĺ te wielkoŜci. 

Aktualnie wywozimy na eksport ok. 10 tys. 
ton betonu kom·rkowego. 

METALKO SP. Z O.O. MoŨliwoŜĺ dojazdu ciŃgnikami 
drogowymi z terenu BPPTt trasŃ 

S10 z wymiarami nadgabarytowymi 
(Ŝrednice 6-8 m, dğugoŜci 16-30 m). 

PoŨŃdane i oczekiwane jest 
w pierwszej kolejnoŜci poprawa 
warunk·w i pewnoŜci Ũeglugi do 

Portu morskiego w GdaŒsku. 

 W zakresie wywozu transportem rzecznym 
do Portu w GdaŒsku, moŨe byĺ kilka do 
kilkunastu transport·w wielkogabarytowych, 
kaŨdy od kilkunastu do kilkudziesiňciu ton. 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne 
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Tabela 27. Odpowiedzi na ankietň konsultacyjnŃ ï przewoŦnicy kolejowi 

JEDNOSTKA / 

PYTANIE W 

ANKIECIE 

CZY KONCEPCJA BUDOWY ĂWŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZò JEST 

DOBRYM POMYSĞEM? PROSIMY O 

ODPOWIEDť W SKALI 1-10. 

PROSIMY O WSKAZANIE PROBLEMčW POJAWIAJłCYCH SIŇ W TRAKCIE 

PROCESU ORGANIZACJI PRZEWOZčW (KONSTRUOWANIU ROZKĞADčW 

JAZDY) POCIłGčW W RELACJACH DO/ZE STACJI POĞOŧONYCH W 

OBRŇBIE BYDGOSKIEGO WŇZĞA KOLEJOWEGO (BWK) ORAZ W 

PRZYPADKU POCIłGčW KURSUJłCYCH PRZELOTOWO PRZEZ BWK. W 

SZCZEGčLNOśCI, PROSIMY O WSKAZANIE PROBLEMčW ZWIłZANYCH Z 

OBSĞUGł ODCINKA POMIŇDZY AGLOMERACJł BYDGOSKO-TORUőSKł I 

AGLOMERACJł TRčJMIEJSKł, W TYM W ZAKRESIE POCIłGčW DO I Z 

PORTčW W GDAőSKU I GDYNI. 

CZY W PAőSTWA OCENIE, 

UTWORZENIE WŇZĞA 

LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ 

USPRAWNI OBSĞUGŇ 

PRZEWOZčW TOWAROWYCH I 

ROZWIłŧE EWENTUALNE, 

OPISANE W POPRZEDNIM 

PYTANIU PROBLEMY? PROSIMY 

O UZASADNIENIE ODPOWIEDZI. 

DB CARGO 

POLSKA S.A. 

w Polsce iloŜĺ uŨytkowanych bocznic maleje od 

lat i kaŨde dodatkowe terminale/centra 

logistyczne korzystajŃce z rozwiŃzaŒ 

kolejowych sŃ waŨne i niezwykle pozytywne. 

JednoczeŜnie wiele stref ekonomicznych 

w Polsce, gdzie lokowana jest wiňkszoŜĺ 

nowoczesnych inwestycji, nie ma dobrze 

rozbudowanego zaplecza kolejowego i 

perspektywa budowy takiego zaplecza jest nie 

tylko dobra dla systemu kolejowego samoistnie 

ale teŨ daje dobry sygnağ dla pozostağych stref. 

Z samŃ konstrukcjŃ nie ma przewaŨnie problem·w (w zaleŨnoŜci od przebieg·w 

przez BWK (choĺ i tak jeŦdzimy obwodnicŃ towarowŃ). Gorzej z realizacjŃ, jeŜli 

chodzi o wjazd do port·w (nie ma znaczenia czy w GdaŒsku, czy w Gdyni).  

JeŜli natomiast chodzi o stronň PKP PLK to zdarzajŃ siň kğopoty z wğaŜciwym 

zaplanowaniem rob·t torowych (2 warianty trasy, albo od Maksymilianowa przez 

Bydgoszcz Gğ·wnŃ do Nowej Wsi Wielkiej lub w analogicznej relacji tyle Ũe 

obwodnicŃ towarowŃ przez Bydgoszcz Emilianowo) mamy tu na myŜli roboty torowe 

jednoczeŜnie na dw·ch odcinkach, co powoduje problem z przejazdem przez cağy 

wňzeğ. 

Wydaje siň, Ũe dodatkowe tory w 

obrňbie wňzğa pomogŃ 

w rozğadowaniu czňŜci problem·w. 

jednoczeŜnie kluczowŃ kwestiŃ do 

rozwiŃzania opisanych problem·w 

jest zakoŒczenie obecnych rob·t na 

infrastrukturze PKP PLK. 

PKP CARGO 

S.A. 

PčĞNOCNY 

ZAKĞAD 

SPčĞKI 

SEKCJA 

PRZEWOZčW I 

EKSPLOATACJ

I W 

BYDGOSZCZY 

KaŨda koncepcja, kt·rej efektem jest 

zwiňkszenie przewoz·w transportem 

kolejowym jest poŨŃdana. Byĺ moŨe firmy 

funkcjonujŃce w Pomorskiej Specjalnej Strefie 

Ekonomicznej w lokalizacjach Bydgoszcz 

Emilianowo i Solec Kujawski w szerszym 

zakresie bňdŃ realizowaĺ przewozy 

transportem kolejowym. 

Dla realizacji koncepcji Ăostatniej miliò niezbňdne jest powiŃzanie punktu 

ğadunkowego (w przypadku Bydgoszczy Emilianowa ï z terminalem intermodalnym 

a w przypadku Solca Kujawskiego ï z terminalem multimodalnym) ze stacjŃ 

kolejowŃ ï stacjŃ obsğugujŃcŃ. Stacja ta peğni rolň punktu uruchomienia pociŃg·w z 

wagonami zabranymi z terminala i punktu, gdzie pociŃgi z wagonami do terminala 

koŒczŃ bieg. Terminal intermodalny Bydgoszcz Emilianowo stacjŃ obsğugujŃca 

bňdzie z pewnoŜciŃ stacja pkp plk Bydgoszcz Emilianowo. Stacja posiada 7 tor·w 

gğ·wnych dodatkowych (w tym 6 zelektryfikowanych). Stacja usytuowana jest 

miňdzy stacjami Nowa WieŜ Wielka i Bydgoszcz Wsch·d na dwutorowej 

zelektryfikowanej, dedykowanej dla ruchu towarowego linii 201. poğoŨenie stacji jak 

i jej ukğad torowy sŃ optymalne dla obsğugi potencjalnego punktu ğadunkowego. 

Terminal multimodalny Solec Kujawski - stacjŃ obsğugujŃcŃ niewŃtpliwie bňdzie 

nie liczymy na usprawnienie obsğugi 

przewoz·w towarowych w wňŦle 

bydgoskim, ale na ich zwiňkszenie 

poprzez przejňcie przewoz·w, kt·re 

realizowane byğy dotychczas 

transportem samochodowym. 
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stacja PKP PLK Solec Kujawski. Stacja ta posiada 2 tory gğ·wne dodatkowe 

(obydwa zelektryfikowane), z tego jeden jest torem przy peronowym. Dlatego w peğni 

dla ruchu towarowego moŨe byĺ wykorzystany tylko jeden tor. Stacja usytuowana 

jest na odcinku miňdzy stacjami wňzğowymi ToruŒ Gğ·wny i Bydgoszcz Wsch·d na 

dwutorowej, zelektryfikowanej linii nr 18. PoğoŨenie na linii kolejowej jest korzystne, 

jednakŨe ukğad torowy stacji Solec Kujawski (jeden tor gğ·wny dodatkowy ï 

towarowy) moŨe byĺ niewystarczajŃcy. Dodatkowa trudnoŜĺ moŨe wynikaĺ z braku 

dogodnego powiŃzania stacji kolejowej z terminalem (w lokalizacji, kt·ra jest podana 

na schematach) gdyŨ bňdŃ siň one znajdowaĺ w przeciwlegğych rejonach miasta 

Solec Kujawski.     

ťr·dğo: Opracowanie wğasne 

Tabela 28. Odpowiedzi na ankietň konsultacyjnŃ ï przewoŦnicy drogowi (spedytorzy) 

JEDNOSTKA / PYTANIE W ANKIECIE 

CZY KONCEPCJA BUDOWY ĂWŇZĞA LOGISTYCZNEGO 

BYDGOSZCZò JEST DOBRYM POMYSĞEM? PROSIMY 

O ODPOWIEDť W SKALI 1-10. 

PROSIMY O WSKAZANIE PROBLEMčW POJAWIAJłCYCH SIŇ 

W TRAKCIE PROCESU ORGANIZACJI PRZEWOZčW W RELACJACH 

DO/Z PUNKTčW NADANIA/ODBIORU ĞADUNKčW POĞOŧONYCH 

W OBRŇBIE AGLOMERACJI BYDGOSKIEJ ORAZ W PRZYPADKU 

OBSĞUGI ĞADUNKčW DO/Z PORTčW W GDAőSKU, GDYNI I 

ELBLłGU, JEśLI TRANSPORT ODBYWA SIŇ PRZEZ OBSZAR WOJ. 

KUJAWSKO-POMORSKIEGO. 

[ANONIMOWA ODPOWIEDť] 6 

Pomysğ Wňzğa logistycznego, kt·ry pozwala na dobry i swobodny 

r·Ũnych Ŝrodk·w transportu (kolej, samoch·d, barka) jest zawsze 

bardzo dobrym pomysğem i rozwiŃzaniem. Jednak za kaŨdym 

razem trzeba braĺ pod uwagň obecne i moŨliwe potrzeby takiego 

wňzğa biorŃc pod uwagň warunki lokalne. Ũeby nie budowaĺ 

kolejnego "lotniska w Radomiu". 

Przy wykorzystaniu transportu koğowego brak jakichkolwiek problem·w. 

Przewozy kolejowe jak r·wnieŨ barkowe pomiňdzy portami, a aglomeracjŃ 

BydgoskŃ nie istniejŃ, wiňc trudno wskazaĺ problemy "w trakcie procesu 

organizacji". 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne 
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Z udzielonych odpowiedzi wyğania siň obraz duŨej aprobaty dla koncepcji powstania Wňzğa 

logistycznego Bydgoszcz. R·wnieŨ te podmioty, kt·re ï gğ·wnie z racji profilu swojej dziağalnoŜci ï nie 

sŃ zainteresowane korzystaniem z wňzğa, w wiňkszoŜci wypadk·w widzŃ zasadnoŜĺ jego powstania, 

wskazujŃc na korzyŜci dla rozwoju gospodarczego, a przez to i rozwoju spoğecznego regionu. R·wnieŨ 

przewoŦnicy kolejowi dostrzegajŃ zasadnoŜĺ budowy Wňzğa, wskazujŃc, Ũe moŨe to w znaczŃcy 

spos·b zwiňkszyĺ konkurencyjnoŜĺ transportu kolejowego wzglňdem drogowego. NaleŨy podkreŜliĺ, 

Ũe zdanie takie wyraziğo dw·ch najwiňkszych przewoŦnik·w kolejowych operujŃcych w Polsce: do 

momentu wybuchu pandemii, PKP Cargo i DB Cargo Rail Polska obsğugiwağo ok. 60% ğadunk·w 

przewoŨonych kolejŃ w Polsce. 

Na pytanie zadane w ankiecie, czy koncepcja budowy ĂWňzğa logistycznego Bydgoszczò jest dobrym 

pomysğem - Ŝrednia odpowiedzi w skali 1-10 - wyniosğa 8,354. OdrzucajŃc odpowiedzi Ăzdecydowanie 

nieò na pytanie, czy dany podmiot bňdzie korzystaĺ z Wňzğa ï Ŝrednia odpowiedzi wzrasta juŨ do 8,93. 

Istotnym jest, Ũe przedsiňbiorcy zauwaŨajŃ nie tylko korzyŜci dla samego transportu, ale r·wnieŨ 

moŨliwoŜĺ rozwoju gospodarczego cağego regionu. 

Szczeg·lnie waŨna dla przyszğoŜci Wňzğa moŨe byĺ jasno wyraŨona aprobata dla idei tego pomysğu 

przez przedstawicieli Bydgoskiego Parku Przemysğowo Technologicznego. Do odpowiedzi na ankietň, 

jakŃ udzielili przedstawiciele BPPT, doğŃczona zostağa ankieta, kt·rŃ BPPT przeprowadziğa, we 

wğasnym zakresie, wŜr·d podmiot·w zrzeszonych w obrňbie Parku, a kt·ra dotyczyğa opinii nt. 

zasadnoŜci utworzenia Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo.  

W ankiecie wziňğy udziağ 33 przedsiňbiorstwa, a z udzielonych odpowiedzi wynika m.in., Ũe ww. 

podmioty korzystajŃ gğ·wnie z transportu drogowego. Jednak 17 podmiot·w uczestniczŃcych w tej 

ankiecie oŜwiadczyğo, Ũe po otwarciu Wňzğa Bydgoszcz bňdzie, w jakiejŜ formie, z niego korzystaĺ. 

UwzglňdniajŃc powyŨsze, jak r·wnieŨ biorŃc pod uwagň duŨŃ aprobatň dla budowy Wňzğa wyraŨonŃ 

przez BPPT w ankiecie konsultacyjnej55, naleŨy zakğadaĺ, Ũe powstanie Wňzğa bňdzie silnym 

motywatorem dla podmiot·w zrzeszonych w BPPT, Ũeby zar·wno podjŃĺ decyzjň o korzystaniu z usğug 

Wňzğa, jak i Ũeby zmodyfikowaĺ decyzjň nt. wyboru Ŝrodk·w transportu. 

Tabela 29. ZasadnoŜĺ utworzenia Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo ï ankieta (cz. 1) 

PYTANIE RODZAJ DANYCH ODPOWIEDť 

ILE OSčB ZATRUDNIA PAőSTWA FIRMA, BEZ WZGLŇDU NA FORMŇ 

ZATRUDNIENIA (W PRZELICZENIU NA PEĞNE ETATY)? 
Ŝrednia 120 

JAKI JEST GĞčWNY RODZAJ DZIAĞALNOśCI PAőSTWA FIRMY? 

najczňŜciej 

pojawiajŃca siň 

odpowiedŦ 

produkcja, 

przetw·rstwo, 

handel 

CZY PAőSTWA FIRMA OTRZYMUJE LUB WYSYĞA WIŇCEJ NIŧ 10 

KONTENERčW MIESIŇCZNIE LUB TOWARY NADAJłCE SIŇ DO 

KONTENERYZACJI POWYŧEJ 200 TON/MIESIłC? 

odsetek odpowiedzi 

twierdzŃcych 
17% 

PROSZŇ PODAĹ WIELKOśĹ W TONACH/ROK ĞADUNKU WYWOŧONEGO Z 

PAőSTWA FIRMY 
suma 886045 

PROSZŇ PODAĹ WIELKOśĹ W TONACH/ROK ĞADUNKU PRZYWOŧONEGO DO 

PAőSTWA FIRMY 
suma 862788 

CZY PANA/PANI FIRMA POSIADA WĞASNE śRODKI TRANSPORTU TOWARčW? 
odsetek odp. 

twierdzŃcych 
48% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych BPPT 

Tabela 30. ZasadnoŜĺ utworzenia Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo ï ankieta (cz. 2). 

 

 
54 W ankiecie PKP Cargo, udzielona na to pytanie odpowiedŦ wynosiğa 8-10; na potrzeby opracowania wynik·w przyjňto odpowiedŦ 9. 
55 Jak r·wnieŨ w prowadzonych na etapie tworzenia niniejszej dokumentacji roboczych rozmowach. 
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PYTANIE: JAKł FLOTł TRANSPORTU DYSPONUJE PANA/PANI FIRMA W BIEŧłCYM ROKU (PROSZŇ 

UWZGLŇDNIĹ PAőSTWA FLOTŇ WĞASNł, WYLEASINGOWANł LUB INNł, Z KTčREJ PAőSTWO KORZYSTACIE - 

OPISAĹ JAKł) 

TYP ĞadownoŜĺ IloŜĺ (suma) 

SAMOCHODY DOSTAWCZE/CIŇŧAROWE 

ĞadownoŜĺ do 1,5 t 19 

ĞadownoŜĺ 1,5 - 3,5 t 18 

ĞadownoŜĺ 3,5 - 9 t 41 

ĞadownoŜĺ 9 - 24 t 10 

CIłGNIKI SIODĞOWE 

ĞadownoŜĺ do 1,5 t 0 

ĞadownoŜĺ 1,5 - 3,5 t 0 

ĞadownoŜĺ 3,5 - 9 t 0 

ĞadownoŜĺ 9 - 24 t 96 

WčZKI WIDĞOWE 

ĞadownoŜĺ do 1,5 t 2 

ĞadownoŜĺ 1,5 - 3,5 t 5 

ĞadownoŜĺ 3,5 - 9 t 0 

ĞadownoŜĺ 9 - 24 t 0 

CHĞODNIA 

ĞadownoŜĺ do 1,5 t 0 

ĞadownoŜĺ 1,5 - 3,5 t 8 

ĞadownoŜĺ 3,5 - 9 t 0 

ĞadownoŜĺ 9 - 24 t 15 

NACZEPY 

ĞadownoŜĺ do 1,5 t 0 

ĞadownoŜĺ 1,5 - 3,5 t 0 

ĞadownoŜĺ 3,5 - 9 t 0 

ĞadownoŜĺ 9 - 24 t 50 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych BPPT 

 

Tabela 31. ZasadnoŜĺ utworzenia Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo ï ankieta (cz. 3) 
 

PYTANIE: JAKł POWIERZCHNIŇ MAGAZYNOWł/PRZEĞADUNKOWł MA DO DYSPOZYCJI PANA/PANI FIRMA? 

RODZAJ SUMA 

HALE I MAGAZYNY ZADASZONE 96543 

PLACE DO MAGAZYNOWANIA TOWARčW 47350 

INNE 3610 

NIE POSIADAMY POWIERZCHNI MAGAZYNOWEJ N.D. 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych BPPT 

 

 

 

Tabela 32. ZasadnoŜĺ utworzenia Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo ï ankieta (cz. 4) 
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PYTANIE RODZAJ DANYCH ODPOWIEDť 

CZY PANA/PANI FIRMA DYSPONUJE BOCZNICł KOLEJOWł 

ZNAJDUJłCł SIŇ NA TERENIE FIRMY LUB JEST 

WSPčĞUŧYTKOWNIKIEM BOCZNICY KOLEJOWEJ (RčWNIEŧ W 

INNEJ LOKALIZACJI PAőSTWA FIRMY ï JEŧELI TAK, PROśBA O 

WSKAZANIE TEJ LOKALIZACJI)? 

Odsetek odp. twierdzŃcych 0% 

CZY PANA/PANI FIRMA KORZYSTA Z OGčLNODOSTŇPNEJ 

BOCZNICY KOLEJOWEJ LUB TORčW OGčLNODOSTŇPNYCH, 

KTčRE NIE ZNAJDUJł SIŇ NA TERENIE FIRMY (JEŧELI TAK - 

PROśBA O WSKAZANIE LOKALIZACJI)? 

Odsetek odp. twierdzŃcych 0% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych BPPT 

 

Tabela 33. ZasadnoŜĺ utworzenia Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo ï ankieta (cz. 5). 

 

PYTANIE: PROSZŇ OKREśLIĹ SPOSčB TRANSPORTU TOWARčW DO I Z PANA/PANI FIRMY W SKALI ROKU, 

WRAZ Z PROCENTOWYM OKREśLENIEM ROCZNEGO UDZIAĞU KAŧDEGO ZE SPOSOBčW TRANSPORTU 

RODZAJ śREDNIA 

TYLKO DROGOWY 96% 

TYLKO KOLEJOWY (TYLKO JEśLI MA DO DYSPOZYCJI BOCZNICE KOLEJOWE) 0% 

DROGOWO-KOLEJOWY 3% 

DROGOWO-KOLEJOWO-MORSKI 1% 

DROGOWO-MORSKI 8% 

KOLEJOWO-MORSKI 5% 

INNY 0% 

INNY (LOTNICZY) 5% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych BPPT 
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Tabela 34. ZasadnoŜĺ utworzenia Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo ï ankieta (cz. 6) 

JEDNOSTKA/ PYTANIE W ANKIECIE 

CZY W TYM 

MOMENCIE 

PANA/PANI FIRMA 

JEST ZWIłZANA 

DĞUGOTERMINO

Wł UMOWł Z 

ISTNIEJłCYM 

TERMINALEM? 

CZY W MOMENCIE GDY 

W REJONIE 

EMILIANOWA 

POWSTANIE PORT 

MULTIMODALNY/TERMIN

AL PANA/PANI FIRMA 

BYĞABY SKĞONNA 

KORZYSTAĹ Z JEGO 

USĞUG? 

CZY W MOMENCIE GDY 

W REJONIE 

EMILIANOWA 

POWSTANIE PORT 

MULTIMODALNY/TERMIN

AL PANA/PANI FIRMA 

BYĞABY SKĞONNA 

KORZYSTAĹ Z JEGO 

USĞUG 

W ZAKRESIE 

PRZEWOZčW 

INTERMODALNYCH 

CZY W MOMENCIE GDY 

W REJONIE 

EMILIANOWA 

POWSTANIE PORT 

MULTIMODALNY/TERMIN

AL PANA/PANI FIRMA 

BYĞABY SKĞONNA 

KORZYSTAĹ Z JEGO 

USĞUG W ZAKRESIE 

KONWENCJONALNYCH 

PRZEWOZčW 

KOLEJOWYCH 

CZY W MOMENCIE GDY 

W REJONIE 

EMILIANOWA 

POWSTANIE PORT 

MULTIMODALNY/TERMIN

AL PANA/PANI FIRMA 

PRZEWIDUJE ZNACZłCY 

WZROST WOLUMENU 

TOWARčW? 

TELE-FONIKA KABLE S.A. - 

BYDGOSZCZ 
NIE     

TMR PLASTICS SP. Z O.O. - 

BYDGOSZCZ 
NIE NIE   NIE 

PURINOVA SP. Z O.O. - BYDGOSZCZ NIE TAK TAK TAK  

DEKOR - BET S.C.K. I D. JčťWIK 

- BYDGOSZCZ 
 TAK TAK  NIE 

CIMAT - BYDGOSZCZ      

DSS INTERACCIAI SP. Z O.O. - 

BYDGOSZCZ 
NIE  TAK   

LIDL SP. Z O.O. SP.K. CENTRUM 

DYSTRYBUCYJNE - BYDGOSZCZ 
     

DOKA POLSKA SP. Z O.O. - 

BYDGOSZCZ 
NIE     

EURO-CLEAR - BYDGOSZCZ  TAK TAK TAK NIE 

RP - TRANS PAWEĞ BUKOWIőSKI - 

BYDGOSZCZ 
NIE NIE    
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JEDNOSTKA/ PYTANIE W ANKIECIE 

CZY W TYM 

MOMENCIE 

PANA/PANI FIRMA 

JEST ZWIłZANA 

DĞUGOTERMINO

Wł UMOWł Z 

ISTNIEJłCYM 

TERMINALEM? 

CZY W MOMENCIE GDY 

W REJONIE 

EMILIANOWA 

POWSTANIE PORT 

MULTIMODALNY/TERMIN

AL PANA/PANI FIRMA 

BYĞABY SKĞONNA 

KORZYSTAĹ Z JEGO 

USĞUG? 

CZY W MOMENCIE GDY 

W REJONIE 

EMILIANOWA 

POWSTANIE PORT 

MULTIMODALNY/TERMIN

AL PANA/PANI FIRMA 

BYĞABY SKĞONNA 

KORZYSTAĹ Z JEGO 

USĞUG 

W ZAKRESIE 

PRZEWOZčW 

INTERMODALNYCH 

CZY W MOMENCIE GDY 

W REJONIE 

EMILIANOWA 

POWSTANIE PORT 

MULTIMODALNY/TERMIN

AL PANA/PANI FIRMA 

BYĞABY SKĞONNA 

KORZYSTAĹ Z JEGO 

USĞUG W ZAKRESIE 

KONWENCJONALNYCH 

PRZEWOZčW 

KOLEJOWYCH 

CZY W MOMENCIE GDY 

W REJONIE 

EMILIANOWA 

POWSTANIE PORT 

MULTIMODALNY/TERMIN

AL PANA/PANI FIRMA 

PRZEWIDUJE ZNACZłCY 

WZROST WOLUMENU 

TOWARčW? 

LIFOCOLOR FARBPLAST SP. Z O.O. - 

BYDGOSZCZ 
NIE NIE TAK TAK  

KOBYLARNIA-KOBYKARNIA NIE NIE   NIE 

HOLKAP-BYDGOSZCZ NIE TAK    

HANPLAST-BYDGOSZCZ NIE NIE   NIE 

JAS FBG NIE  TAK  NIE 

WZL-BYDGOSZCZ NIE TAK TAK   

WILHELM-BYDGOSZCZ NIE NIE   NIE 

SUPRAVIS GROUP NIE     

PRONATURA SP. Z O.O. - 

BYDGOSZCZ 
NIE NIE   NIE 

P.P.U.H. GREKA SP. Z O.O. - 

BYDGOSZCZ 
NIE    TAK 

BYDGOSKA FABRYKA MEBLI 

BEFANA - BYDGOSZCZ 
NIE NIE   NIE 

MMP NEUPACK POLSKA SP. Z O.O. - 

BYDGOSZCZ 
NIE NIE   NIE 

HR POLSKA SP. Z O.O. SP.K. - 

BYDGOSZCZ 
NIE     
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JEDNOSTKA/ PYTANIE W ANKIECIE 

CZY W TYM 

MOMENCIE 

PANA/PANI FIRMA 

JEST ZWIłZANA 

DĞUGOTERMINO

Wł UMOWł Z 

ISTNIEJłCYM 

TERMINALEM? 

CZY W MOMENCIE GDY 

W REJONIE 

EMILIANOWA 

POWSTANIE PORT 

MULTIMODALNY/TERMIN

AL PANA/PANI FIRMA 

BYĞABY SKĞONNA 

KORZYSTAĹ Z JEGO 

USĞUG? 

CZY W MOMENCIE GDY 

W REJONIE 

EMILIANOWA 

POWSTANIE PORT 

MULTIMODALNY/TERMIN

AL PANA/PANI FIRMA 

BYĞABY SKĞONNA 

KORZYSTAĹ Z JEGO 

USĞUG 

W ZAKRESIE 

PRZEWOZčW 

INTERMODALNYCH 

CZY W MOMENCIE GDY 

W REJONIE 

EMILIANOWA 

POWSTANIE PORT 

MULTIMODALNY/TERMIN

AL PANA/PANI FIRMA 

BYĞABY SKĞONNA 

KORZYSTAĹ Z JEGO 

USĞUG W ZAKRESIE 

KONWENCJONALNYCH 

PRZEWOZčW 

KOLEJOWYCH 

CZY W MOMENCIE GDY 

W REJONIE 

EMILIANOWA 

POWSTANIE PORT 

MULTIMODALNY/TERMIN

AL PANA/PANI FIRMA 

PRZEWIDUJE ZNACZłCY 

WZROST WOLUMENU 

TOWARčW? 

MELETT POLSKA SP. Z O.O. - 

BYDGOSZCZ 
NIE TAK  TAK NIE 

WESMET - BYDGOSZCZ NIE TAK TAK TAK TAK 

BIMS PLUS SP. Z O.O. SP.K. - 

BYDGOSZCZ 
NIE TAK TAK TAK TAK 

ZAKĞAD TECHNIKI MEDYCZNEJ 

TECH - MED. SP. Z O.O. - 

BYDGOSZCZ 

NIE TAK TAK TAK  

BERTHOLD SICHERT SP. Z O.O. - 

BYDGOSZCZ 
NIE NIE    

GENDERKA SP. Z O.O. - BYDGOSZCZ  TAK TAK  NIE 

APC KUMA SP. Z O.O. - BYDGOSZCZ NIE TAK  TAK NIE 

BAUMAT-BYDGOSZCZ NIE TAK  TAK  

METALBARK-BYDGOSZCZ NIE TAK TAK  NIE 

POLITECH NIE     

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych BPPT 
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PoniŨej przedstawiono dane dotyczŃce tylko tych 17 podmiot·w, kt·re zadeklarowağy korzystanie 

w przyszğoŜci z Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo. W kolejnej tabeli przedstawiono 

profil dziağalnoŜci oraz ğŃcznŃ wielkoŜĺ ğadunk·w wywoŨonych i przywoŨonych przez te 

przedsiňbiorstwa. 

Tabela 35. Profil i skala dziağalnoŜci przedsiňbiorstw zainteresowanych korzystaniem z Terminalu intermodalnego 

Bydgoszcz Emilianowo  
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PURINOVA SP. Z O.O. Produkcja materiağ·w chemicznych Tak 14000 14000 

DEKOR - BET S.C.K. I D. 

JčťWIK 
Handel hurtowy Nie 600 600 

DSS INTERACCIAI SP. 

Z O.O. 

Handel hurtowy; magazynowanie i dziağalnoŜĺ 

usğugowa wspomagajŃca transport; produkcja 

element·w stalowych i hutnictwo 

Nie 10000  

EURO-CLEAR 

Handel detaliczny, z wyğŃczeniem handlu 

detalicznego pojazdami samochodowymi; handel 

hurtowy; magazynowanie i dziağalnoŜĺ usğugowa 

wspomagajŃca transport 

Tak 15000 15000 

LIFOCOLOR 

FARBPLAST SP. Z O.O. 

Handel hurtowy, z wyğŃczeniem handlu 

pojazdami samochodowymi; inna: produkcja 

koncentrat·w barwiŃcych 

Nie   

HOLKAP-BYDGOSZCZ 

Handel hurtowy, z wyğŃczeniem handlu 

pojazdami samochodowymi; handel hurtowy; 

produkcja element·w stalowych i hutnictwo 

Nie 800 800 

JAS FBG Inna: produkcja z kartonu i tektury falistej Nie 81000 75000 

WZL 
Magazynowanie i dziağalnoŜĺ usğugowa 

wspomagajŃc transport; inna: transport 
 10000  

P.P.U.H. GREKA SP. Z 

O.O. 
Inna: produkcja sprzňtu medycznego Nie 100 100 

MELETT POLSKA SP. Z 

O.O. 
Inne:budownictwo drogowe Nie 220 000 220 000 

WESMET 
Magazynowanie i dziağalnoŜĺ usğugowa 

wspomagajŃc transport; 
Tak 80000 90000 

BIMS PLUS SP. Z O.O. 

SP.K. 
Inna: przetw·rstwo tworzyw sztucznych Tak 36000 36000 
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ZAKĞAD TECHNIKI 

MEDYCZNEJ TECH - 

MED. SP. Z O.O. 

Magazynowanie i dziağalnoŜĺ usugowa 

wspomagajŃca transport; inna: transport, 

spedycja, logistyka 

   

GENDERKA SP. Z O.O. 
Handel hurtowy, z wyğŃczeniem handlu 

pojazdami samochodowymi 
Nie 120 120 

APC KUMA SP. Z O.O. Produkcja materiağ·w budowlanych Tak 2000 2000 

BAUMAT Produkcja element·w stalowych i hutnictwo Nie 14000 14000 

METALBARK 
Inna: tworzyw sztucznych, produkcja opakowaŒ 

do ŨywnoŜci 
Nie 10000 10000 

ĞłCZNA ZADEKLAROWANA WIELKOśĹ ĞADUNKčW W SKALI ROKU  493620 477620 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych BPPT 

W kolejnej tabeli przedstawiono informacje dotyczŃce tego, czy przedsiňbiorstwa zainteresowane 

korzystaniem z Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo przewoŨŃ ğadunki w kontenerach 

oraz z jakich Ŝrodk·w transportu korzystajŃ obecnie. Z danych przedstawionych przez 

przedsiňbiorc·w wynika, Ũe zdecydowanie najwiňkszy wolumen ğadunk·w (ok. 68%) obsğugiwany jest 

wyğŃcznie transportem drogowym, a ok. 24 % tylko transportem kolejowym. DrogŃ morskŃ 

transportowane jest ok. 3% ğadunk·w. 

Tabela 36. Wykorzystywanie Ŝrodk·w transportu (tony - rocznie) przez przedsiňbiorstwa zainteresowane 

korzystaniem z Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo  
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PURINOVA SP. Z O.O. 24640 0 0 140 3220 0 0 

DEKOR - BET S.C.K. I D. JčťWIK 1200 0 0 0 0 0 0 

DSS INTERACCIAI SP. Z O.O. 9000 0 0 0 1000 0 0 

EURO-CLEAR 30000 0 0 0 0 0 0 

LIFOCOLOR FARBPLAST SP. Z O.O. 0 0 0 0 0 0 0 

HOLKAP-BYDGOSZCZ 1440 0 0 0 160 0 0 

JAS FBG 156000 0 0 0 0 0 0 

WZL 10000 0 0 0 0 0 0 
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P.P.U.H. GREKA SP. Z O.O. 180 0 0 0 10 0 10 

MELETT POLSKA SP. Z O.O. 220000 220000 0 0 0 0 0 

WESMET 153000 0 0 0 17000 0 0 

BIMS PLUS SP. Z O.O. SP.K. 43200 21600 0 3600 3600 0 0 

ZAKĞAD TECHNIKI MEDYCZNEJ TECH 

- MED. SP. Z O.O. 0 0 0 0 0 0 0 

GENDERKA SP. Z O.O. 228 0 2,4 0 7,2 0 2,4 

APC KUMA SP. Z O.O. 4000 400 0 0 1600 0 0 

BAUMAT 0 0 28000 0 0 0 0 

METALBARK 10600 0 9000 0 400 0 0 

SUMA 663488 242000 37002,4 3740 26997,2 0 12,4 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych BPPT 

WiňkszoŜĺ analizowanych przedsiňbiorstw wysyğa oraz pozyskuje obecnie ğadunki w niewielkiej 

odlegğoŜci od Bydgoszczy. Ok. 70-75% eksportu i importu pochodzi z odlegğoŜci maksymalnie 400 km 

od Bydgoszczy. Istnieje jednak potencjağ dla rozwoju Wňzğa logistycznego Bydgoszcz r·wnieŨ m.in. 

w kontekŜcie faktu, Ũe ok. 15% importowanych ğadunk·w pochodzi od dostawc·w oddalonych o ponad 

1 tys. km. 

Tabela 37. Miejsca dostaw i odbioru ğadunk·w (tony ï rocznie) w przypadku przedsiňbiorstw zainteresowanych 

korzystaniem z Terminalu intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo  
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PURINOVA SP. Z O.O. 0 2800 2800 8400 0 8400 5600 0 

DEKOR - BET S.C.K. I D. JčťWIK 60 0 540 0 180 420 0 0 

DSS INTERACCIAI SP. Z O.O. 1000 1000 1000 8000 0 0 0 0 

EURO-CLEAR 

3750 10500 3750 0 3750 

1050

0 3750 0 

LIFOCOLOR FARBPLAST SP. Z O.O. 0 0 0 0 0 0 0 0 

HOLKAP-BYDGOSZCZ 0 0 0 800 200 400 200 0 

JAS FBG 

0 8100 

2430

0 

4050

0 9750 

1500

0 

2100

0 

2925

0 
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WZL 9000 1000 0 0 0 0 0 0 

P.P.U.H. GREKA SP. Z O.O. 20 5 5 5 10 30 20 5 

MELETT POLSKA SP. Z O.O. 

11000 

20900

0 0 0 

22000

0 0 0 0 

WESMET 8000 56000 8000 8000 81000 9000 0 0 

BIMS PLUS SP. Z O.O. SP.K. 

3600 5400 

1800

0 9000 3600 3600 

2160

0 7200 

ZAKĞAD TECHNIKI MEDYCZNEJ 

TECH - MED. SP. Z O.O. 0 0 0 0 0 0 0 0 

GENDERKA SP. Z O.O. 12 12 72 24 30 60 24 6 

APC KUMA SP. Z O.O. 0 600 0 0 0 900 1400 200 

BAUMAT 0 7000 9800 0 0 2100 0 0 

METALBARK 0 1000 9000 0 0 5000 4800 200 

SUMA 

36442 

30241

7 

7726

7 

7472

9 

31852

0 

5541

0 

5839

4 

3686

1 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych BPPT 

6 ANALIZA POPYTU PRZEWOZčW ĞADUNKčW  

6.1 Obecna wielkoŜĺ i struktura ğadunk·w 

Na potrzeby oceny potencjağu przewozu towar·w na odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: GdaŒsk, Gdynia, 

Warszawa, Ğ·dŦ, PoznaŒ ï wojew·dztwo kujawsko-pomorskie poddano analizie transport drogowy, 

kolejowy, wodny Ŝr·dlŃdowy oraz strukturň przeğadunkowŃ w portach morskich.  

Do oceny ruchu w transporcie drogowym wybrano odcinki na autostradach, dogach ekspresowych 

oraz krajowych nr A1, A2, DK5/S5, S6, S7 i DK10 na poğŃczeniach Bydgoszcz-ToruŒ-Ğ·dŦ-Warszawa, 

Gdynia/GdaŒsk-Bydgoszcz, Bydgoszcz-PoznaŒ. 

Przew·z towar·w w ruchu drogowym na wybranych odcinkach dla ww. relacji oszacowano w oparciu 

o GeneralnŃ Prognozň Ruchu 2015 zaktualizowanŃ o prognozň wskaŦnika PKB ï publikowanŃ przez 

GDDKiA zgodnie z wymaganiami, zağoŨeniami i zaleceniami do analiz i prognoz ruchu oraz dane 

publikowane przez GUS dotyczŃce przewozu ğadunku i jego struktury. 

Szacunki pracy eksploatacyjnej na wybranych odcinkach oparto o Ŝredni dobowy ruch wedğug GPR 

2015 r. Ekstrapolacji Ŝredniego dobowego ruchu na rok 2019 dokonano przy pomocy wskaŦnika PKB 

publikowanego przez GDDKiA skorygowanego wsp·ğczynnikiem elastycznoŜci. Obliczenie masy 

ğadunk·w przewoŨonych transportem drogowŃ dokonano przy pomocy wsp·ğczynnik·w dla 

odpowiednich typ·w samochod·w ciňŨarowych opartych o statystyki GUS. Pracň przewozowŃ 

wyraŨonŃ w tonokilometrach obliczono w oparciu o ŜredniŃ odlegğoŜĺ przewoz·w w regionach 

szacowanŃ w oparciu o dane GUS. IloŜĺ przewiezionych kontener·w w jednostkach TEU szacowano 
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za pomocŃ wsp·ğczynnika tony do sztuk kontener·w, opartego o dane statystyczne GUS dla 

przeğadunku towar·w w transporcie samochodowym w terminalach intermodalnych. 

PoniŨej w tabeli zaprezentowane finalne dane dla analizowanego odcinka Bydgoszcz-Pruszcz 

GdaŒski (DK5/S5, A1) - GdaŒsk/Gdynia (S6/S7) za 2019 r. 

Tabela 38. Transport drogowy na wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz ï Pruszcz GdaŒski 

(DK5/S5, A1) - GdaŒsk / Gdynia (S6/S7) w 2019r. 

 JEDNOSTKA 2019 
UDZIAĞ 

% 
JEDNOSTKA 2019 

UDZIAĞ 

% 

TRANSPORT OGčĞEM, W TYM: TYS. TON/ROK 71 304 100% TYS. TKM/ROK 10 757 585 100% 

MASOWE SUCHE I PĞYNNE 

(BEZ PALIW) 
TYS. TON/ROK 9 940 14% TYS. TKM/ROK 1 328 179 12% 

DROBNICA (KONTENERY + 

POZOSTAĞE), W TYM: 
TYS. TON/ROK 57 256 80% TYS. TKM/ROK 8 706 193 81% 

KONTENERY TYS. TON/ROK 2 556 4% TYS. TKM/ROK 385 695 4% 

KONTENERY TYS. TEU 180 N.D. TYS. TEU 180 N.D. 

DROBNICA POZOSTAĞE TYS. TON/ROK 54 700 77% TYS. TKM/ROK 8 320 498 77% 

GABARYTY TYS. TON/ROK 2 720 4% TYS. TKM/ROK 512 699 5% 

PALIWA TYS. TON/ROK 1 388 2% TYS. TKM/ROK 210 514 2% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o GPR 2015, danych wedğug Centralnej Ewidencji Pojazd·w, dane 

Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad, Wytycznych organizacji i przeprowadzenia generalnego pomiaru 

ruchu w 2010 roku na drogach krajowychò, òZağŃcznik do ZarzŃdzenia nr 59 Generalnego Dyrektora Dr·g 

Krajowych i Autostrad z dnia 12.10.2009 rokuò, dane GUS, òTransport Wyniki w 2018 r.ò 2019 r., òPrzewozy 

ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018 r.ò  

W 2019 r. na analizowanych odcinkach w ruchu drogowym przewieziono ğŃcznie 71 mln ton ğadunku 

w tym 2,5 mln ton ğadunku kontenerowego (180 tys. TEU), co przekğadağo siň na wykonanie pracy 

przewozowej w wysokoŜci 10 757 mln tonokilometr·w. 

PoniŨej w tabeli zaprezentowane zostağy finalne dane dla analizowanego odcinka: Bydgoszcz-PoznaŒ 

(DK5/S5) za 2019 r. 

Tabela 39. Transport drogowy na wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw Bydgoszcz PoznaŒ (DK5/S5) w 2019r. 

  JEDNOSTKA 2019 UDZIAĞ % JEDNOSTKA 2019 
UDZIAĞ 

% 

TRANSPORT OGčĞEM, W TYM: TYS. TON/ROK 47 413 100% TYS. TKM/ROK 7 153 143 100% 

MASOWE SUCHE I PĞYNNE 

(BEZ PALIW) 
TYS. TON/ROK 6 609 14% TYS. TKM/ROK 883 158 12% 

DROBNICA (KONTENERY + 

POZOSTAĞE), W TYM: 
TYS. TON/ROK 38 072 80% TYS. TKM/ROK 5 789 092 81% 

KONTENERY TYS. TON/ROK 1 700 4% TYS. TKM/ROK 256 464 4% 

KONTENERY TYS. TEU 120 N.D. TYS. TEU 120 N.D. 

DROBNICA POZOSTAĞE TYS. TON/ROK 36 372 77% TYS. TKM/ROK 5 532 628 77% 

GABARYTY  TYS. TON/ROK 1 809 4% TYS. TKM/ROK 340 914 5% 

PALIWA TYS. TON/ROK 923 2% TYS. TKM/ROK 139 979 2% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o GPR 2015, danych wedğug Centralnej Ewidencji Pojazd·w, dane 

Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad, ĂWytycznych organizacji i przeprowadzenia generalnego 

pomiaru ruchu w 2010 roku na drogach krajowychò, ĂZağŃcznik do ZarzŃdzenia nr 59 Generalnego Dyrektora 

Dr·g Krajowych i Autostrad z dnia 12.10.2009 rokuò, dane GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò 2019 r., ĂPrzewozy 

ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018 r.ò  
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W 2019 r. na analizowanych odcinkach w ruchu drogowym przewieziono ğŃcznie 47 mln ton ğadunku 

w tym 1,7 mln ton ğadunku kontenerowego (120 tys. TEU), co przekğadağo siň na wykonanie pracy 

przewozowej w wysokoŜci 7 153 mln tonokilometr·w. 

PoniŨej w tabeli zaprezentowane zostağy finalne dane dla analizowanych odcink·w: Bydgoszcz-ToruŒ 

(DK10) - Ğ·dŦ (A1) - Warszawa (A2) za 2019 r. 

Tabela 40. Transport drogowy na wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz - ToruŒ (10) - Ğ·dŦ (A1) 

- Warszawa (A2) w 2019r. 

  JEDNOSTKA 2019 
UDZIAĞ 

% 
JEDNOSTKA 2019 

UDZIAĞ 

% 

TRANSPORT OGčĞEM, W TYM: TYS. TON/ROK 75 426 100% TYS. TKM/ROK 11 379 471 100% 

MASOWE SUCHE I PĞYNNE 

(BEZ PALIW) 
TYS. TON/ROK 10 514 14% TYS. TKM/ROK 1 404 959 12% 

DROBNICA (KONTENERY + 

POZOSTAĞE), W TYM: 
TYS. TON/ROK 60 566 80% TYS. TKM/ROK 9 209 490 81% 

KONTENERY TYS. TON/ROK 2 704 4% TYS. TKM/ROK 407 992 4% 

KONTENERY TYS. TEU 190 N.D. TYS. TEU 190 N.D. 

DROBNICA POZOSTAĞE TYS. TON/ROK 57 862 77% TYS. TKM/ROK 8 801 498 77% 

GABARYTY  TYS. TON/ROK 2 877 4% TYS. TKM/ROK 542 338 5% 

PALIWA TYS. TON/ROK 1 469 2% TYS. TKM/ROK 222 684 2% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o GPR 2015, danych wedğug Centralnej Ewidencji Pojazd·w, dane 

Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad, ĂWytycznych organizacji i przeprowadzenia generalnego 

pomiaru ruchu w 2010 roku na drogach krajowychò, ĂZağŃcznik do ZarzŃdzenia nr 59 Generalnego Dyrektora 

Dr·g Krajowych i Autostrad z dnia 12.10.2009 rokuò, dane GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò 2019 r., ĂPrzewozy 

ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018r.ò. 

W 2019 r. na analizowanych odcinkach w ruchu drogowym przewieziono ğŃcznie 75 mln ton ğadunku 

w tym 2,7 mln ton ğadunku kontenerowego (190 tys. TEU), co przekğadağo siň na wykonanie pracy 

przewozowej w wysokoŜci 11 379 mln tonokilometr·w. 

Na potrzeby szacunk·w poddano analizie odcinki linii kolejowych nr 3, 9, 16, 18, 131, 201, 256, 507, 

544 na relacjach GdaŒsk-Bydgoszcz, Gdynia-Bydgoszcz, Bydgoszcz-ToruŒ-Warszawa, Bydgoszcz-

Inowrocğaw-PoznaŒ, Inowrocğaw-Kutno-Ğ·dŦ. 

Szacunki przewozu ğadunk·w w ruchu kolejowym na odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: GdaŒsk, Gdynia, 

Warszawa, Ğ·dŦ, PoznaŒ ï wojew·dztwo kujawsko-pomorskie oparto o dane Solk 2017-2019 PKP 

PLK SA, oraz statystyki publikowane przez UTK i GUS. Obliczenia iloŜci towar·w przewoŨonych na 

wybranych odcinkach oparto o pracň eksploatacyjnŃ wyraŨonŃ w bruttotonokilometrach 

zamieszczonŃ w statystykach Solk prowadzonych przez zarzŃdcň infrastruktury kolejowej PKP PLK 

SA. Do wyliczenia nettotonokilometr·w wykorzystano wsp·ğczynnik oparty o statystyki UTK i dane 

Solk. IloŜĺ ğadunk·w przewiezionych na analizowanych odcinkach oszacowano przy pomocy 

wsp·ğczynnika opartego o statystyki UTK i GUS. IloŜĺ przewoŨonych kontener·w w jednostkach TEU 

szacowano za pomocŃ wsp·ğczynnika (tony/szt. kontener·w) zamieszczonego w ĂAnaliza koszt·w i 

korzyŜci projekt·w transportowych wsp·ğfinansowanych ze Ŝrodk·w UE: Vademecum Beneficjenta" 

CUPT 2016r. 

PoniŨej w tabeli zaprezentowane zostağy finalne dane dla analizowanych odcink·w: Bydgoszcz-

GdaŒsk (LK 9, 131 i 226)/Gdynia (LK 201) za 2019 r. 
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Tabela 41. Transport kolejowy na wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-GdaŒsk (LK 9, 131, 

226)/Gdynia (LK 201) w 2019 r. 

  JEDNOSTKA 2019 UDZIAĞ % JEDNOSTKA 2019 
UDZIAĞ 

% 

TRANSPORT OGčĞEM, W TYM: TYS. TON/ROK 12 885 100% TYS. TKM/ROK 3 020 691 100% 

MASOWE SUCHE I PĞYNNE 

(BEZ PALIW) 
TYS. TON/ROK 7 565 59% TYS. TKM/ROK 1 773 374 59% 

DROBNICA (KONTENERY + 

POZOSTAĞE), W TYM: 
TYS. TON/ROK 3 716 29% TYS. TKM/ROK 871 249 29% 

KONTENERY TYS. TON/ROK 3 043 24% TYS. TKM/ROK 713 366 24% 

KONTENERY TYS. TEU 254 N.D. TYS. TEU 254 N.D. 

DROBNICA POZOSTAĞE TYS. TON/ROK 673 5% TYS. TKM/ROK 157 883 5% 

GABARYTY  TYS. TON/ROK 75 1% TYS. TKM/ROK 17 468 1% 

PALIWA TYS. TON/ROK 1 530 12% TYS. TKM/ROK 358 599 12% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane Solk 2017-2019, dane GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò, 

ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018 r.ò. 

W 2019 r. na analizowanych odcinkach przewieziono kolejŃ 12,8 mln ton ğadunk·w w tym 3 mln ton 

transportem kontenerowym. Na wyselekcjonowanych odcinkach dr·g kolejowych wykonano ğŃcznie 

pracň przewozowŃ w ruchu towarowym w wysokoŜĺ 3 020 mln tonokilometr·w w 2019 r. 

PoniŨej w tabeli zaprezentowane zostağy finalne dane dla analizowanych odcink·w: Bydgoszcz-

PoznaŒ (LK 131, 353) za 2019 r. 

Tabela 42. Transport kolejowy na wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-PoznaŒ (LK 131, 353) 

w 2019 r. 

  JEDNOSTKA 2019 UDZIAĞ % JEDNOSTKA 2019 
UDZIAĞ 

% 

TRANSPORT OGčĞEM, W TYM: TYS. TON/ROK 4 960 100% TYS. TKM/ROK 1 162 734 100% 

MASOWE SUCHE I PĞYNNE 

(BEZ PALIW) 
TYS. TON/ROK 2 912 59% TYS. TKM/ROK 682 613 59% 

DROBNICA (KONTENERY + 

POZOSTAĞE), W TYM: 
TYS. TON/ROK 1 431 29% TYS. TKM/ROK 335 364 29% 

KONTENERY TYS. TON/ROK 1 192 24% TYS. TKM/ROK 279 458 24% 

KONTENERY TYS. TEU 99 N.D. TYS. TEU 99 N.D. 

DROBNICA POZOSTAĞE TYS. TON/ROK 238 5% TYS. TKM/ROK 55 906 5% 

GABARYTY  TYS. TON/ROK 29 1% TYS. TKM/ROK 6 724 1% 

PALIWA TYS. TON/ROK 589 12% TYS. TKM/ROK 138 033 12% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane Solk 2017-2019, dane GUS, òTransport Wyniki w 2018r.ò, 

òPrzewozy  ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018r.ò 

W 2019 r. na analizowanych odcinkach przewieziono kolejŃ 4,9 mln ton ğadunk·w w tym 1,2 mln ton 

transportem kontenerowym. Na wyselekcjonowanych odcinkach dr·g kolejowych wykonano ğŃcznie 

pracň przewozowŃ w ruchu towarowym w wysokoŜĺ 1 162 mln tonokilometr·w w 2019 r. 

PoniŨej w tabeli zaprezentowane zostağy finalne dane dla analizowanych odcink·w: Bydgoszcz ToruŒ 

(LK 18) - Ğ·dŦ (LK 3, 16, 131, 544)-Warszawa (LK 3, 18, 07) za 2019 r. 
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Tabela 43. Transport kolejowy na wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-ToruŒ (LK 18) - Ğ·dŦ (LK 

3, 16, 131, 544)-Warszawa (LK 3, 18, 07) za 2019 r. 

  JEDNOSTKA 2019 UDZIAĞ % JEDNOSTKA 2019 
UDZIAĞ 

% 

TRANSPORT OGčĞEM, W TYM: TYS. TON/ROK 11 617 100% TYS. TKM/ROK 2 723 360 100% 

MASOWE SUCHE I PĞYNNE 

(BEZ PALIW) 
TYS. TON/ROK 6 820 59% TYS. TKM/ROK 1 598 819 59% 

DROBNICA (KONTENERY + 

POZOSTAĞE), W TYM: 
TYS. TON/ROK 3 351 29% TYS. TKM/ROK 785 491 29% 

KONTENERY TYS. TON/ROK 2 851 25% TYS. TKM/ROK 668 418 25% 

KONTENERY TYS. TEU 238 N.D. TYS. TEU 238 N.D. 

DROBNICA POZOSTAĞE TYS. TON/ROK 499 4% TYS. TKM/ROK 117 072 4% 

GABARYTY  TYS. TON/ROK 67 1% TYS. TKM/ROK 15 749 1% 

PALIWA TYS. TON/ROK 1 379 12% TYS. TKM/ROK 323 302 12% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane Solk 2017-2019, dane GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò, 

ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018 r.ò. 

W 2019 r. na analizowanych odcinkach przewieziono kolejŃ 11,6 mln ton ğadunk·w w tym 2,8 mln ton 

transportem kontenerowym. Na wyselekcjonowanych odcinkach dr·g kolejowych wykonano ğŃcznie 

pracň przewozowŃ w ruchu towarowym w wysokoŜĺ 2 723 mln tonokilometr·w w 2019 r. 

Ekstrapolacji wynik·w pracy przewozowej dla dolnego odcinaka Wisğy dokonano w oparciu o bieŨŃce 

i historyczne dane publikowane przez GUS oraz raport ĂTransportowe wykorzystanie Ŝr·dlŃdowych 

dr·g wodnych w Polsceò, Polska Izba Spedycji i Logistyki 2018 r. PoniŨej w tabeli zaprezentowane 

zostağy finalne dane dla analizowanego odcinka za 2019 r. 

Tabela 44. Transport wodny Ŝr·dlŃdowy na odcinku Dolnej Wisğy w 2019 r. 

TRANSPORT WODNY śRčDLłDOWY 

  2019 2019 

TRANSPORT MASOWY TYS. TON 71 100% TYS. TKM 290 100% 

TRANSPORT KONTENEROWY TYS. TON 0 0% TYS. TKM 0 0% 

TRANSPORT KONTENEROWY TEU 0 ND. TEU 0 ND. 

SUMA TYS. TON 71 100% TYS. TKM 290 100% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò, ĂTransport wodny Ŝr·dlŃdowy 

w Polsce w 2019 rokuò tablice, ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 2019 r.ò, dane EUROSTAT dot. Ũeglugi 

Ŝr·dlŃdowej. 

W 2019 r. na dolnym odcinku Wisğy przewieziono 71 tys. ton ğadunku transportem masowym co 

przekğadağo siň na pracň przewozowŃ w wysokoŜci 290 tys. tonokilometr·w. PoniŨej w tabeli 

zaprezentowano podziağ modalny dla odcink·w ğaŒcuch·w dostaw: GdaŒsk, Gdynia, Warszawa, 

Ğ·dŦ, PoznaŒ ï wojew·dztwo kujawsko-pomorskie. 

Tabela 45. Podziağ modalny na wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: GdaŒsk, Gdynia, Warszawa, Ğ·dŦ, 

PoznaŒ ï wojew·dztwo kujawsko-pomorskie w 2019 r. 

PODZIAĞ MODALNY 2019 

TRANSPORT KOLEJOWY TYS. TKM 6 906 784 19,08% 

TRANSPORT WODNY śRčDLłDOWY TYS. TKM 290 0,00% 

TRANSPORT DROGOWY TYS. TKM 29 290 199 80,92% 

SUMA TYS. TKM 36 197 273 100,00% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne 
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Zgodnie z szacunkami dla wybranych odcink·w w 2019 r, zostağa wykonana ğŃczna praca 

przewozowa na poziome 36 197 mln tonokilometr·w. Ponad 80% pracy przewozowej wykonano 

transportem drogowym oraz 19% transportem kolejowym. Transport wodny Ŝr·dlŃdowy miağ 

marginalny udziağ. 

Na podstawie danych statystycznych udostňpnionych przez ZarzŃd Morskiego Portu GdaŒsk SA oraz 

ZarzŃd Morskiego Portu Gdynia S.A. zaprezentowane zostağy poniŨej dane dotyczŃce przeğadunku 

towar·w w portach morskich GdaŒsk i Gdynia. 

Tabela 46. Przeğadunek towar·w w portach GdaŒsk i Gdynia w 2019 r. 

PRZEĞADUNEK W PORTACH MORSKICH GDAőSK I GDYNIA 

  PORT GDAőSKI PORT GDYNIA PORTY RAZEM 

  2019 2019 2019 

ĞADUNKI MASOWE TYS. TON 29 263 56% TYS. TON 9 817 41% TYS. TON 39 080 51% 

KONTENERY TYS. TON 22 891 44% TYS. TON 14 148 59% TYS. TON 37 040 49% 

KONTENERY TYS. TEU 2 073 ND. TEU 897 ND. TEU 2 970 ND. 

SUMA TYS. TON 52 154 100% TYS. TON 23 965 100% TYS. TON 76 119 100% 

ťr·dğo: Dane statystyczne udostňpnione przez ZarzŃd Morskiego Portu GdaŒsk SA oraz ZarzŃd Morskiego Portu 

Gdynia S.A. 

ĞŃcznie w 2019 r. w obu portach przeğadowano 76 mln ton towar·w, 51% byğy to ğadunki masowe, 

a 49% udziağu stanowiğy kontenery. Oba porty zanotowağy w ciŃgu ostatnich 7 lat wzrosty masy 

towar·w przeğadowywanych w wysokoŜci 9% r/r. Port GdaŒsk przeğadowağ ponad dwukrotnie wiňcej 

ğadunk·w niŨ port w Gdyni ï ğŃcznie 52 mln ton ğadunk·w GdaŒsk, natomiast Gdynia niecağe 24 mln 

ton ğadunk·w. 

6.2 Perspektywy rozwoju Wňzğa logistycznego Bydgoszcz w kontekŜcie poğŃczeŒ 

miňdzynarodowych. 

Potencjağ Wňzğa logistycznego Bydgoszcz w kontekŜcie obsğugi poğŃczeŒ miňdzynarodowych nie jest 

naturalnie uzaleŨniony jedynie od samego utworzenia infrastruktury przeğadunkowej w aglomeracji 

bydgosko-toruŒskiej. Polska posiada bowiem duŨy potencjağ, Ũeby peğniĺ rolň hubôu przeğadunkowego 

w transporcie ğadunk·w zar·wno w ukğadzie p·ğnoc-poğudnie, jak i wsch·d-zach·d. Lokalizacja 

Bydgoszczy, a w szczeg·lnoŜci fakt, Ũe leŨy ona przy miňdzynarodowym korytarzu kolejowym 

(RFC5), dw·ch miňdzynarodowych drogach wodnych (E40, E70) oraz w niedalekim sŃsiedztwie 

miňdzynarodowego korytarza drogowego (kt·rego czňŜciŃ jest autostrada A1), predestynuje jŃ do 

bycia takim wňzğem logistycznym o znaczeniu miňdzynarodowym. Aglomeracja bydgosko-toruŒska 

posiada wszystkie cechy predestynujŃce do stania siň waŨnym miejskim wňzğem logistycznym, takie 

jak: 

¶ korzystne poğoŨenie geograficzne, 

¶ dostňp do infrastruktury drogowej, kolejowej i lotniczej, 

¶ wğŃczenie w struktury Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T, 

¶ intensyfikacja inwestycji infrastrukturalnych, 

¶ przyrost nowoczesnych powierzchni magazynowych56. 

Bez wŃtpienia, atutem lokalizacji Wňzğa logistycznego Bydgoszcz jest bliskoŜĺ port·w w GdaŒsku 

i Gdyni, kt·re od kilku lat odnotowujŃ dynamiczny wzrost przeğadunk·w. W por·wnaniu lat 2015 

 
56 S. Kauf, A. Tğuczak, Logistyka miasta i regionu. Metody iloŜciowe w decyzjach przestrzennych, Difin, Warszawa 2014, s. 22; B. Ocicka, Perspektywy rozwoju potencjağu logistycznego regionu ğ·dzkiego, 
ĂPrace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocğawiuò, 383/2015, s. 131-153. 
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i 2019, ğŃczna wielkoŜĺ przeğadunk·w w GdaŒsku i Gdyni wzrosğa z 54,11 do 76,11 mln ton rocznie 

(+40,6%), a oba porty w tych latach odnotowywağy, rokrocznie, najwiňksze przeğadunki w swojej 

historii.  

W 2019 r. w polskich portach w miňdzynarodowym obrocie morskim przeğadowano ğŃcznie 91,8 mln 

ton ğadunk·w (97,8% obrot·w og·ğem), tj. o 1,9% wiňcej niŨ w 2018 r. Dla por·wnania, w 2010 r. 

w miňdzynarodowym obrocie morskim przeğadowano ğŃcznie 58,6 mln ton ğadunk·w (98,5% obrot·w 

og·ğem). Oznacza to wzrost w perspektywie lat 2010-19 aŨ o 67%. W 2019 r. ğadunki przewoŨone 

statkami w relacji z portami Europy stanowiğy 67,9% miňdzynarodowych obrot·w ğadunkowych 

polskich port·w, Afryki ï 11,7%, Azji ï 9,2%, Ameryki P·ğnocnej ï 4,6%, Ameryki środkowej i 

Poğudniowej ï 4,4% oraz Australii i Oceanii ï 2%. Te wskaŦniki teŨ istotnie siň zmieniajŃ. W 2010 r. 

wymiana z krajami europejskimi byğa procentowo znacznie wiňksza niŨ obecnie (80,1%). Zmniejszyğ 

siň natomiast odsetek ğadunk·w do i z Ameryki P·ğnocnej (w 2010 r. byğo to) 6,5%, natomiast zwiňkszyğ 

siň przew·z ğadunk·w do i z Azji (w 2010 r. wynosiğ 6,1%), a zwğaszcza do i z Afryki (w 2010 r. wynosiğ 

3,5%). Obr·t z obszarem Ameryki Poğudniowej i środkowej byğ w 2010 r. zbliŨony do obecnego 

(3,8%)57. 

Zgodnie z ĂProgram rozwoju polskich port·w morskich do roku 2020 (z perspektywŃ do 2030 roku)ò, 

do 2030 r. spodziewane sŃ m.in. zmiany struktury przeğadunk·w portach, tj.: 

¶ przeğadunki ğadunk·w w polskich portach morskich do roku 2030 bňdŃ charakteryzowağy siň 

dalszym stopniowym wzrostem (zağoŨenia te naturalnie zostağy opracowane przed rozpoczňciem 

pandemii COVID-19); 

¶ najwiňkszŃ dynamikň bňdŃ wykazywaĺ przeğadunki towar·w skonteneryzowanych ï 

prawdopodobnie, wraz z wyr·wnywaniem siň poziomu rozwoju spoğeczno-gospodarczego 

w Polsce z krajami Europy Zachodniej bňdzie rosnŃĺ bowiem poziom krajowej konsumpcji, kt·ra 

w coraz wiňkszym stopniu bňdzie zaspokajana importem produkt·w wysoko przetworzonych 

z paŒstw o niŨszych kosztach produkcji; 

¶ w zwiŃzku z powyŨszym wzroŜnie udziağ wymiany handlowej nie tylko z krajami azjatyckimi, ale 

r·wnieŨ z krajami afrykaŒskimi i obu Ameryk, a na dalszy wzrost obsğugi kontener·w w portach 

morskich bňdzie miağ wpğyw postňpujŃcy wzrost wskaŦnika skonteneryzowania ğadunk·w handlu 

zagranicznego, kt·ry jest niŨszy niŨ w krajach zachodnioeuropejskich; 

¶ maleĺ bňdzie udziağ przeğadunk·w drobnicy konwencjonalnej, na kt·rŃ w duŨej mierze skğadajŃ 

siň przeğadunki wyrob·w hutniczych i produkt·w przemysğu drzewnego; 

¶ nastňpowaĺ bňdzie stopniowy wzrost przeğadunk·w ğadunk·w ro-ro w zwiŃzku z rosnŃcym 

znaczeniem Polski jako kraju tranzytowego pomiňdzy p·ğnocnŃ a poğudniowŃ EuropŃ58.  

Polskie porty w 2019 roku byğy liderem w przeğadunkach kontener·w na Bağtyku. Liczba TEU 

przekroczyğa po raz pierwszy 3 mln (gros z tych przeğadunk·w odbywağ siň w GdaŒsku i Gdyni, gdyŨ 

zesp·ğ portowy Szczecin-świnoujŜcie nie specjalizuje siň w przeğadunkach kontener·w; wiňcej na ten 

temat w pkt. 4.2). Tym samym Port GdaŒsk jest obecnie w grupie 15 najwiňkszych port·w 

przeğadowujŃcych kontenery w cağej Europie, a realizowane inwestycje (pogğňbienie toru wodnego 

z przebudowŃ nabrzeŨy w porcie wewnňtrznym, modernizacja sieci drogowej i kolejowej w porcie 

zewnňtrznym) spowodujŃ, Ũe GdaŒsk stanie siň najwiňkszym portem gğňbokomorskim na Morzu 

Bağtyckim59. 

 
57 Gospodarka morska w Polsce w 2010 r.; Gospodarka morska w Polsce w 2019 r. ï biuletyny GUS. 
58 Program rozwoju polskich port·w morskich do roku 2020 (z perspektywŃ do 2030 roku), s. 76-77. 
59 https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/44513-mgmizs-rekord-przeladunkow-kontenerow-w-polskich-portach [12.10.2020]; https://www.gospodarkamorska.pl/porty-logistyka-port-gdansk-ma-

szanse-stac-sie-najwiekszym-portem-przeladunkowym-na-baltyku-29473 (dostňp: 12.10.2020). 
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Niezmiernie waŨnŃ kwestiŃ dla rozwoju Wňzğa logistycznego Bydgoszcz sŃ r·wnieŨ inwestycje poza 

aglomeracjŃ bydgosko-toruŒskŃ, kt·re podnosiĺ bňdŃ potencjağ Polski jako obszaru tranzytowego 

i przeğadunkowego w przewozach Azja-Europa oraz wewnŃtrz Europy. CzňŜĺ tego rodzaju inwestycji 

ma juŨ miejsce obecnie, m.in. wspomniana w rozdziale 3.1.1.1 przebudowa infrastruktury kolejowej 

w aglomeracji tr·jmiejskiej, stanowiŃcej powiŃzanie infrastruktury PKP PLK z infrastrukturŃ w obrňbie 

port·w. Inne tego rodzaju kluczowe dziağania podejmowane obecnie to m.in. trwajŃce bŃdŦ planowane 

inwestycje na terenie woj. ŜlŃskiego (w obrňbie konurbacji g·rnoŜlŃskiej oraz pomiňdzy konurbacjŃ 

i granicŃ z Czechami), dziňki kt·rym ciŃg linii zawierajŃcych siň w RFC5 zostanie w cağoŜci 

przystosowany do wymog·w sieci TEN-T w zakresie przewoz·w towarowych. Dotyczy to m.in. 

fragment·w linii pomiňdzy Bytomiem, Chorzowem, Katowicami, Tychami, Rybnikiem i PszczynŃ, 

a takŨe odcinka z Tych·w do granicy polsko-czeskiej w Zebrzydowicach.  

BiorŃc pod uwagň, Ũe korytarz RFC5 rozpoczyna siň w Gdyni i w GdaŒsku, a koŒczy w portach nad 

Morzem Adriatyckim we Wğoszech i Sğowenii ï wzrastaĺ bňdzie rola Bydgoszczy zar·wno w zakresie 

obsğugi transport·w z poğudnia, jak i z p·ğnocy Europy (paŒstwa skandynawskie, zwğaszcza Szwecja 

i Norwegia; ze wzglňd·w logistycznych, w znacznie mniejszym stopniu naleŨy spodziewaĺ siň obsğugi 

ğadunk·w do/z Danii, a juŨ w szczeg·lnoŜci Finlandii60).  

Kierunek skandynawski jest jednym z dw·ch bardziej perspektywicznych w kontekŜcie obsğugi 

ğadunk·w w WňŦle logistycznym Bydgoszcz, co wynika z faktu, Ũe Bydgoszcz niedğugo posiadaĺ 

bňdzie bardzo dobre poğŃczenie do port·w tr·jmiejskich zar·wno transportem drogowym (ciŃg dr·g 

S5, A1) ï choĺ tu mankamentem pozostanie opisana w pkt. 3.1.1.2 ograniczona przepustowoŜĺ 

ciŃg·w drogowych na terenie samego Tr·jmiasta ï jak r·wnieŨ transportem kolejowym (dziňki 

realizowanym obecnie projektom przebudowy odcink·w stycznych pomiňdzy sieciŃ PKP PLK i sieciŃ 

portowŃ, a takŨe dziňki planowanej modernizacji i elektryfikacji linii kolejowej 201).  

Innym kluczowym przedsiňwziňciem dla zwiňkszenia potencjağu Wňzğa logistycznego Bydgoszcz jest 

poprawa przepustowoŜci kolejowych wschodnich przejŜĺ granicznych. Obecnie realizowany jest 

(zaplanowany na lata 2016-2023) program rozbudowy wiňkszoŜci istniejŃcych przejŜĺ granicznych na 

wschodzie Polski (m.in. w Braniewie, Siemian·wce, KuŦnicy Biağostockiej, Terespolu, Dorohusku, 

Skandawie i Medyce). Prace obejmujŃ m.in.: podniesienie dopuszczalnych nacisk·w do 25 ton/oŜ, 

zwiňkszenie dğugoŜci uŨytecznej tor·w stacyjnych (najczňŜciej do 1 050 m) i likwidacjň ĂwŃskich 

gardeğò wynikajŃcych ze stanu infrastruktury. TrwajŃ r·wnieŨ m.in. prace zwiŃzane z rewitalizacjŃ 

szerokotorowej infrastruktury po polskiej stronie granicy, ğŃczŃcej stacje graniczne (w KuŦnicy 

Biağostockiej i Siemian·wce) z sŃsiadujŃcymi z niŃ terenami przeğadunkowymi. Te dziağania r·wnieŨ 

majŃ na celu zwiňkszyĺ przepustowoŜĺ wschodnich przejŜĺ granicznych. 

W kontekŜcie opisanych inwestycji kolejowych, naleŨy zwr·ciĺ uwagň na nastňpujŃce kwestie mogŃce 

istotnie blokowaĺ znaczenie Polski (w tym: aglomeracji bydgosko-toruŒskiej) jako hubôu 

przeğadunkowego: 

¶ Polska nie posiada Ũadnej dwutorowej linii zapewniajŃcej dojazd do granicy ze SğowacjŃ. 

IstniejŃce trasy (do granicy w Zwardoniu, Leluchowie i Ğupkowie) majŃ de facto charakter 

lokalnych linii jednotorowych, bňdŃcych w zğym stanie technicznym, w dodatku trasa do 

Zwardonia, najkorzystniej poğoŨona z punktu widzenia ruchu towarowego (tranzytowego) jest 

bardzo obciŃŨona ruchem pasaŨerskim. Obecnie brak jest konkretnych plan·w w istotny spos·b 

rozbudowujŃcych infrastrukturň kolejowŃ pomiňdzy PolskŃ i SğowacjŃ, mimo iŨ w poprzednich 

latach podejmowane byğy prace studialne zwiŃzane m.in. z rozbudowŃ trasy Bielsko-Biağa-

 
60 Dania jest bardzo dobrze powiŃzana funkcjonalnie (drogowo i kolejowo) z portami w Hamburgu i Kilonii. Natomiast Finlandia posiada szeroki rozstaw toru (1520 mm), co wynika z zaleŨnoŜci historycznych 

(pozostawanie pod panowaniem rosyjskim do 1917 r.), ale teŨ z uwarunkowaŒ geograficznych. Ze wzglňdu na sğabe zaludnienie, duŨŃ lesistoŜĺ i niekorzystny klimat (mroŦne zimy) nie zostağa rozwiniňta 
sieĺ kolejowa pomiňdzy FinlandiŃ i SzwecjŃ: Finlandia posiada jedynie poğŃczenie kolejowe z RosjŃ. M. Graff, Kolejowe przejŜcia graniczne w Finlandii, ĂTechnika Transportu Szynowegoò, 7-8/2018, 
s. 30-41. 
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ŧywiec-ZwardoŒ61. Ten stan rzeczy powoduje, Ũe np. kontrahenci sğowaccy chňtniej korzystajŃ 

z usğug port·w w Niemczech niŨ w Polsce, mimo wiňkszej odlegğoŜci. Ta kwestia moŨe blokowaĺ 

rozw·j ğaŒcuch·w logistycznych pomiňdzy aglomeracjŃ bydgosko-toruŒskŃ i poğudniem Europy, 

choĺ gğ·wnie w zakresie transportu kolejowego: dokoŒczenie budowy autostrady A1 (obecnie 

trwa budowa wszystkich jej brakujŃcych odcink·w, na obszarze woj. ğ·dzkiego i ŜlŃskiego) wraz 

z planowanŃ budowŃ drogi S10 pomiňdzy BydgoszczŃ i Toruniem, skomunikuje Bydgoszcz 

z poğudniem Europy sieciŃ dr·g najwyŨszej klasy. 

¶ Brak jest porozumienia pomiňdzy stronŃ polskŃ i biağoruskŃ w zakresie budowy nowego mostu 

kolejowego na Bugu, na najwaŨniejszym przejŜciu granicznym na wschodzie Polski, Terespol-

BrzeŜĺ. JeŜli most nie zostanie wybudowany, istnieje ryzyko cağkowitego wyczerpania 

przepustowoŜci tego przejŜcia nawet pomimo rozbudowy infrastruktury stacyjnej po polskiej 

stronie. Natomiast dziağania alternatywne, tj. moŨliwoŜĺ skierowania czňŜci pociŃg·w nieczynnŃ 

obecnie, ale przejezdnŃ trasŃ BrzeŜĺ-Czeremcha oznacza koniecznoŜĺ dodatkowej zmiany 

trakcji (jest to trasa niezelektryfikowana), co powodowaĺ bňdzie wydğuŨenie czasu jazdy 

i dodatkowe koszty dla przewoŦnik·w i ich klient·w. 

¶ WciŃŨ nierozwiŃzanym, narastajŃcym problemem jest brak wystarczajŃcej liczby tor·w 

szlakowych na najbardziej obciŃŨonych odcinkach w aglomeracjach, gdzie wystňpujŃ najwiňksze 

obciŃŨenia ruchem pasaŨerskim. Brak dostatecznej liczby tor·w, pozwalajŃcej na separacjň 

ruchu pasaŨerskiego (a zwğaszcza aglomeracyjnego) i towarowego powoduje bardzo powaŨne 

perturbacje zwiŃzane z trudnoŜciami z konstruowaniem rozkğad·w jazdy pociŃg·w, przede 

wszystkim towarowych. Problem ten dotyczy odcink·w linii kolejowych w obrňbie 

i wyprowadzajŃcych ruch praktycznie ze wszystkich najwiňkszych polskich aglomeracji62. 

Realizowane bŃdŦ planowane dziağania w tym wzglňdzie (budowa nowych tor·w do ruchu 

aglomeracyjnego na terenie Krakowa oraz pomiňdzy WarszawŃ i Woğominem, planowana 

budowa nowych tor·w szlakowych miňdzy WarszawŃ i MiŒskiem Mazowieckim, trasa w kierunku 

granicy w Terespolu) bňdŃ niewystarczajŃce do potrzeb w tym zakresie. 

Nie zmienia to faktu, Ũe nawet pomimo tych problem·w, Wňzeğ logistyczny Bydgoszcz posiada bardzo 

duŨy potencjağ do obsğugi przewoz·w miňdzynarodowych, zwğaszcza biorŃc pod uwagň zwiňkszajŃcŃ 

siň skalň wsp·ğpracy handlowej pomiňdzy EuropŃ ZachodniŃ i paŒstwami poğoŨonymi na wsch·d od 

Polski, takimi jak m.in. Rosja, Chiny, Kazachstan i BiağoruŜ. 

BiorŃc pod uwagň dotychczasowe doŜwiadczenia, moŨna wnioskowaĺ, iŨ w przyszğoŜci wzrastaĺ 

bňdzie wsp·ğpraca handlowa w zakresie importu towar·w z Chin do UE. Liczba pociŃg·w 

docierajŃcych z Chin do UE systematycznie wzrasta poczŃwszy od 2014 r., w kt·rym to uruchomiono 

308 skğad·w. W kolejnych latach liczba ta zwiňkszağa siň ponad dwukrotnie rok do roku by w 2017 

wynieŜĺ 3 673 skğady. W 2018 r. odnotowano wzrost o 73 proc., do 6 363 przetransportowanych 

zestaw·w, a w rekordowym 2019 r. z Chin do Europy dojechağo 8 225 pociŃg·w towarowych. 

Gwağtownie wzrasta r·wnieŨ import ğadunk·w drogŃ morskŃ, o czym ŜwiadczŃ choĺby wyniki 

przeğadunk·w w najwiňkszym morskim terminalu kontenerowym na poğudniowym Bağtyku, DCT 

GdaŒsk, kt·ry jest jedynym gğňbokowodnym terminalem w tym obszarze mogŃcym przyjmowaĺ statki 

oceaniczne bezpoŜrednio z Dalekiego Wschodu. Aktualny potencjağ przeğadunkowy terminala wynosi 

ok. 3 mln TEU rocznie, a wielkoŜĺ przeğadunk·w w 2019 r. wynosiğa ok. 2 mln TEU63. Od momentu 

otwarcia terminalu w 2007 r., rokrocznie odnotowywany jest wzrost przeğadunk·w64. Otwarcie 

terminalu DCT stanowiğo przeğom we wzroŜcie znaczenia Polski jako partnera w bezpoŜrednich 

 
61 I. Martinceviĺ, A. DŃbrowski, Ukğad sieci kolejowych TEN-T/RFC a moŨliwoŜĺ utworzenia szybkiego poğŃczenia kolejowego Warszawa-Budapeszt, Prace Instytutu Kolejnictwa, Zeszyt 161 (2019), s. 16-

27. 
62 DostňpnoŜĺ transportem kolejowym do Portu Gdynia ï diagnoza problem·w i rekomendacje odnoŜnie zagwarantowania odpowiedniej przepustowoŜci tego poğŃczenia (Aktualizacja); Rada Interesant·w 

Portu Gdynia, 2015 r. 
63 https://dctgdansk.pl/dwumilionowy-kontener-w-2019-roku/ [20.09.2020] 
64 Studium wykonalnoŜci dla kompleksowego zagospodarowania miňdzynarodowych dr·g wodnych E40 dla rzeki Wisğy na odcinku od GdaŒska do Warszawy E40 od Warszawy do granicy Polska-BiağoruŜ 
(BrzeŜĺ) oraz E70 na odcinku od Wisğy do Zalewu WiŜlanego (ElblŃg), etap I; M. Morawski, Analiza dziağaŒ organ·w paŒstwowych, samorzŃdowych oraz  pozarzŃdowych w aspekcie uruchomienia 
projektu - Autostrada wodna Dolna Wisğaò w latach 2013-2014; "Logistyka" 6/2014; https://dctgdansk.pl/pl/pierwszy-regularny-serwis-kolejowy-laczacy-chiny-z-gdanskiem/ [30.08.2020]. 



 

 

ĂKONCEPCJA OSTATNIEJ MILI DLA WŇZĞA LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ (PLATFORMA 

MULTIMODALNA BYDGOSZCZ-SOLEC KUJAWSKI ORAZ TERMINAL INTERMODALNY 

BYDGOSZCZ EMILIANOWO)ò, ANALIZA KONCEPCJI 

102 / 205 

 

relacjach drogŃ morskŃ pomiňdzy AzjŃ i EuropŃ. WczeŜniej polskie porty morskie przyjmowağy jedynie 

poğŃczenia feederowe (mniejsze statki kursujŃce pomiňdzy mniejszymi portami i oŜrodkami 

obsğugujŃcymi statki bezpoŜrednio z Azji ï w przypadku Polski byğ to przede wszystkim Hamburg). 

Budowa terminalu DCT skğoniğa czoğowego Ŝwiatowego armatora ï Maersk Line, do zmodyfikowania 

swojej siatki poğŃczeŒ i wğŃczenia GdaŒska do tzw. serwisu AE10: statki kursujŃce w ramach AE ğŃczŃ 

porty m.in. w Chinach, Japonii i na Tajwanie z portami we Francji, Wielkiej Brytanii, Belgii, Niemczech, 

Szwecji, Danii i obecnie r·wnieŨ w Polsce65.  

BezpoŜrednie zawiniňcia statk·w z Azji do GdaŒska wpğynňğy nie tylko na skr·cenie czasu transportu, 

ale takŨe na jego wiňkszŃ przewidywalnoŜĺ. Sam GdaŒsk stağ siň istotnym ogniwem tranzytowym dla 

wymiany handlowej w Europie środkowej, co w bezpoŜredni spos·b przyczyniğo siň do rozwoju 

podmiot·w w branŨy TSL (zob. pkt. 3.2.3). AbstrahujŃc od zağamania siň handlu w wyniku pandemii 

COVID-19, naleŨy spodziewaĺ siň dalszych wzrost·w przewoz·w towar·w drogŃ morskŃ, 

prowadzŃcych do dalszych wzrost·w przeğadunk·w w portach w GdaŒsku i Gdyni. Spodziewane sŃ 

bowiem r·wnieŨ dalsze wzrosty nie tylko w przewozach Azja-Europa, ale teŨ w obrňbie samej Europy. 

Wynika to m.in. z faktu niedobor·w kadrowych w przedsiňbiorstwach drogowych i kolejowych: 

Podmioty te bardzo czňsto borykajŃ siň z problemem pozyskania wystarczajŃcej liczby kierowc·w 

samochod·w ciňŨarowych bŃdŦ maszynist·w66. 

W 2019 r. przetransportowano z Chin do UE kolejŃ ok. 676 tys. TEU, podczas gdy drogŃ morskŃ ok. 

10 mln TEU w tym do Polski ok 1,83 mln TEU. Ze wzglňdu na specyfikacjň podsystem·w transportu 

zakğada siň profilowanie usğug w przyszğoŜci. O ile transport morski bňdzie koncentrowaĺ siň na 

przewozie ğadunk·w, do kt·rych transportu nie nadaje siň kolej (np. surowc·w, nieprzetworzonych 

metali), o tyle kolej skupi siň na transporcie towar·w kapitağochğonnych o wysokiej wartoŜci 

i stosunkowo niewielkiej kubaturze (np. elektronika, zaawansowane komponenty i specjalistyczne 

maszyny). KolejŃ z Chin w 2018 r. przewieziono blisko 2% iloŜci d·br odpowiadajŃcych wartoŜciowo 

za 4% wymiany. W efekcie, transport kolejowy, nawet przy niewielkim procentowym udziale wolumenu 

przewoz·w, peğni istotnŃ rolň biorŃc pod uwagň wartoŜĺ tych towar·w. Dla przykğadu transport lotniczy 

odpowiadajŃcy na Ŝwiecie za 1% wagi przewoŨonych towar·w stanowi jednoczeŜnie 35% wartoŜci 

Ŝwiatowego handlu. 

Wzrasta r·wnieŨ wymiana handlowa z innymi paŒstwami poğoŨonymi na wsch·d od Polski, np. 

z Kazachstanem; co waŨne, dotyczy to nie tylko importu towar·w, ale r·wnieŨ eksportu na tamtejszy 

rynek. W 2018 r. eksport Kazachstanu wyni·sğ 61 mld dolar·w, z czego 62% stanowiğa sprzedaŨ do 

paŒstw UE. Polska jest najwaŨniejszym partnerem Kazachstanu w Europie środkowo-Wschodniej: 

wymiana handlowa miňdzy PolskŃ a Kazachstanem rokrocznie roŜnie, osiŃgajŃc obecnie (do 

momentu wybuchu pandemii) wskaŦniki rzňdu ponad 9 mld zğ. W 2019 r. polski eksport na rynek 

kazachstaŒski wzr·sğ rok do roku o 28 proc.67 

O potencjale Polski jako obszaru nie tylko tranzytowego, ale r·wnieŨ punktu odbioru ğadunk·w ze 

Wschodu Ŝwiadczy fakt, Ũe obecnie ok. 90% kontener·w transportowanych z obszaru paŒstw Europy 

Wschodniej i Chin do Unii Europejskiej to transporty przez Polskň (najwiňcej przez przejŜcie graniczne 

Terespol-BrzeŜĺ68). Istnieje jednak szereg ryzyk, w wyniku kt·rych zmniejszyĺ siň moŨe znaczenie 

Polski w tym zakresie. Z jednej strony, sŃ to opisane juŨ wczeŜniej ograniczenia zwiŃzane 

z infrastrukturŃ kolejowŃ na terenie Polski. Z drugiej strony inne paŒstwa realizujŃ lub planujŃ 

realizacjň infrastrukturň kolejowŃ i terminalowŃ, kt·re mogŃ w znaczŃcy spos·b umniejszyĺ rolň Polski 

jako paŒstwa tranzytowego. TakŃ inwestycjŃ jest np. budowa toru szerokotorowego do Wiednia, kt·ra 

ma byĺ przedğuŨeniem istniejŃcej linii szerokotorowej Ġirokorozchodn§ TraŠ (ĠRT) pomiňdzy granicŃ 

 
65 M. PluciŒski, Miejsce polskich port·w morskich w miňdzykontynentalnych przewozach kontenerowych drogŃ morskŃ, Logistyka 3/2011, s. 2205-2216. 
66 https://www.logistyczny.com/biblioteka/lancuch-dostaw/item/4797-na-pelnym-morzu [26.10.2020] 
67 Otwarcie Azji Centralnej na Ŝwiat, ĂKwartalnik Instytutu Boymaò, 2/2019, s. 69-81. 
68 https://www.gospodarkamorska.pl/porty-transport-kazachstan-zacheca-polskich-inwestorow-ulgami-i-nowym-jedwabnym-szlakiem-46555 [20.09.2020] 
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sğowacko-ukraiŒskŃ w UŨhorodzie i Koszycami. ĠRT jest poğŃczona z sieciŃ Kolei UkraiŒskich (UZ). 

Od wielu lat rzŃdy Sğowacji i Austrii zapowiadajŃ przedğuŨenie ĠRT, liczŃcej 88 km, o kolejne ok. 400 

km, do Wiednia. Inwestycja ma zostaĺ zrealizowana przy wsp·ğudziale strony rosyjskiej: za budowň 

odpowiedzialna bňdzie sp·ğka Breitspur Planungsgesellschaft GMBH z siedzibŃ w Wiedniu, kt·rej 

udziağowcami sŃ sp·ğki zarzŃdzajŃce infrastrukturŃ kolejowŃ w Rosji (RŧD), Sğowacji (ĢSR), Austrii 

(OBB) i na Ukrainie (UZ). ZağoŨenia umowy sp·ğki sŃ takie, Ũe kaŨde z paŒstw uczestniczŃcych 

przygotowuje (buduje bŃdŦ modernizuje) i inwestuje w infrastrukturň tylko na swoim obszarze. 

Zgodnie z obecnymi zapowiedziami, do 2025 r. majŃ zakoŒczyĺ siň prace studialne i projektowe 

(obecnie trwa przygotowywanie dokumentacji Ŝrodowiskowej) odcinka Koszyce-WiedeŒ, a do 2033 r. 

ma zostaĺ ukoŒczona inwestycja. 

JeŜli inwestycja zostanie zrealizowana, WiedeŒ bňdzie w·wczas najbardziej wysuniňtym na zach·d 

oŜrodkiem posiadajŃcym szerokotorowŃ liniň kolejowŃ. IntencjŃ przedğuŨenia ĠRT do Wiednia jest 

zwiňkszenie punkt·w styku pomiňdzy infrastrukturŃ 1435 i 1520 mm, co ma uğatwiĺ przeğadunki, 

rozwiŃzaĺ ograniczonŃ przepustowoŜĺ linii kolejowych w Polsce i Sğowacji prowadzŃcych do przejŜĺ 

granicznych. PoŜrednio majŃ r·wnieŨ przyczyniĺ siň do rozwoju ğaŒcuch·w multimodalnych: dziňki 

budowie terminali przeğadunkowych w Wiedniu i Bratysğawie, miastach poğoŨonych nad Dunajem 

(jednŃ z najwaŨniejszych rzek Ũeglownych w Europie), moŨliwe bňdŃ sprawne przeğadunki pomiňdzy 

transportem kolejowym i wodnym Ŝr·dlŃdowym. 

Kwestia ominiňcia obecnych kolejowych przejŜĺ granicznych na wschodniej granicy Polski i Sğowacji 

jest istotna ze wzglňdu na ograniczonŃ przepustowoŜĺ samej infrastruktury granicznej oraz linii 

kolejowych prowadzŃcych do granicy. DuŨe obciŃŨenie tych tras, zar·wno ruchem pasaŨerskim, jak 

i towarowym, powodowağo w przeszğoŜci problemy z konstrukcjŃ rozkğadu jazdy. Dla przykğadu jeden 

z najwiňkszych kolejowych przewoŦnik·w towarowych w Polsce, DB Schenker Polska (obecnie DB 

Cargo Rail Polska) sygnalizowağ (w 2014 r.), Ũe zarzŃdca infrastruktury nie przyjŃğ wszystkich 

wniosk·w do konstrukcji rozkğadu jazdy w zakresie poğŃczeŒ pomiňdzy PolskŃ i BiağorusiŃ (przez 

przejŜcia graniczne w KuŦnicy Biağostockiej i Terespolu), ze wzglňdu na wyczerpanŃ przepustowoŜĺ 

infrastruktury przejŜĺ granicznych69.  

NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe zarzŃdca infrastruktury zazwyczaj nieco inaczej podchodzi do kwestii 

Ăwyczerpania przepustowoŜciò niŨ przewoŦnicy (i ich klienci). Z punktu widzenia zarzŃdcy, kluczowa 

jest liczba pociŃg·w, kt·re mogŃ przejechaĺ danym odcinkiem. Natomiast dla przewoŦnik·w waŨny 

jest tylko rozkğad jazdy (czas przejazdu, a w przypadku przewoŦnik·w pasaŨerskich ï r·wnieŨ godziny 

kursowania). Nawet jeŜli zatem w ocenie zarzŃdcy infrastruktury linia posiada jeszcze wolnŃ 

przepustowoŜĺ, to konstrukcja rozkğadu na takich trasach znaczŃco odbiega od oczekiwaŒ 

przewoŦnik·w, zwğaszcza jeŜli sŃ to linie z ruchem mieszanym. Prowadzi to do uzyskiwania, 

zwğaszcza przez pociŃgi towarowe, nieatrakcyjnych prňdkoŜci handlowych. 

Wğasne projekty intermodalne rozwija r·wnieŨ, w Obwodzie Kaliningradzkim, Federacja Rosyjska. 

Porty morskie w Kaliningradzie i Bağtijsku, posiadajŃ rozbudowanŃ infrastrukturň przeğadunkowŃ 

pomiňdzy statkami peğnomorskimi i transportem kolejowym. W zwiŃzku z tym, Niemcy i Rosja 

zacieŜniğy wsp·ğpracň w zakresie przewoz·w towarowych z wykorzystaniem infrastruktury Obwodu 

Kaliningradzkiego. W 2018 r. podpisana zostağa umowa pomiňdzy przewoŦnikami towarowymi ï RŧD 

Logistics oraz DB Cargo ws. uruchomienia multimodalnej usğugi przewozu kontener·w pomiňdzy 

Chinami i EuropŃ ZachodniŃ, z pominiňciem Polski. Strona rosyjska odpowiada zgodnie z umowŃ za 

organizacjň pociŃg·w do Kaliningradu lub Bağtijska, a strona niemiecka za transport ğadunk·w drogŃ 

morskŃ do Rostocku oraz dalej pociŃgami do paŒstw Europy Zachodniej. 

 
69https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/mir-o-wyczerpujacej-sie-przepustowosci-linii-kolejowych-na-wschodniej-granicy--45697.html [dostňp 05.09.2020] 
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W tym kontekŜcie trasa przez Litwň i Rosjň (Obw·d Kaliningradzki) jest z punktu widzenia 

przewoŦnik·w towarowych o tyle korzystna, Ũe, w przeciwieŒstwie do linii kolejowych na terenie 

Polski, przebiega trasami o mağym natňŨeniu ruchu pasaŨerskiego. WyjŃtek stanowi odcinek Wilno-

Kowno, na kt·rym pociŃgi pasaŨerskie przez wiňkszŃ czňŜĺ dnia kursujŃ z czňstotliwoŜciŃ co ok. 60 

minut, co jednak i tak nie jest znacznym obciŃŨeniem infrastruktury i nie zaburza pğynnoŜci ruchu 

towarowego (na pozostağych odcinkach oferta poğŃczeŒ pasaŨerskich na terenie Litwy i Obwodu 

Kaliningradzkiego nie przekracza 5-6 par na dobň).  

Koleje Litewskie (LG) wprowadziğy rabaty za dostňp do infrastruktury dla pociŃg·w tranzytowych 

przewoŨŃcych kontenery (praktycznie 100% przewoz·w kolejŃ z i do Chin to przewozy kontenerowe), 

wprowadzone zostağy r·wnieŨ uproszczone procedury celne. Dla zarzŃdcy infrastruktury kolejowej na 

Litwie, przewozy tranzytowe sŃ ï w przeciwieŒstwie do PKP PLK ï bardzo istotnym elementem 

przychod·w, stŃd podejmowane sŃ dziağania ukierunkowane, poprzez obniŨenie stawek za dostňp, 

na pozyskanie stağych klient·w. Zgodnie z danymi dotyczŃcymi Eurostatu wielkoŜci pracy 

przewozowej, w 2018 r. odsetek przewoz·w tranzytowych na Litwie (3 294 mln tkm) jest wyŨszy niŨ 

w Polsce (2 367 mln tkm), choĺ wielkoŜĺ pracy przewozowej w przewozach towarowych na Litwie to 

tylko 29% pracy przewozowej w Polsce. Tranzyt stanowi na Litwie 20% przewoz·w towarowych 

(w Polsce tylko 4%)70. JednoczeŜnie, strona litewska deklaruje rozw·j infrastruktury terminalowej 

i wzrost znaczenia Litwy w ğaŒcuchu poğŃczeŒ wsch·d-zach·d71. NaleŨy zatem zakğadaĺ, Ũe pomimo 

napiňtych stosunk·w politycznych pomiňdzy LitwŃ i FederacjŃ RosyjskŃ, kt·re wielokrotnie 

skutkowağy juŨ zapowiedziami wğadz Litwy o wstrzymaniu uproszczonego ruchu tranzytowego72 ï ze 

wzglňdu na strategiczne znaczenie dla litewskiej gospodarki, do takiej sytuacji raczej nie dojdzie. 

Kierunki realizacji przewoz·w pomiňdzy AzjŃ i EuropŃ środkowŃ oraz ZachodniŃ przez Obw·d 

Kaliningradzki mogŃ zmieniĺ siň r·wnieŨ po zakoŒczeniu realizacji elektryfikacji linii kolejowej do 

Kğajpedy. W 2017 r. zakoŒczono elektryfikacjň odcinka granicznego pomiňdzy BiağorusiŃ i LitwŃ 

(Moğodeczno-Nowa Wilejka), kt·ry stanowi fragment magistrali MiŒsk-Wilno-Kowno. W projekt 

elektryfikacji linii do Kğajpedy zaangaŨowane sŃ poŜrednio Koleje Biağoruskie (co wynika z tego, Ũe 

Kğajpeda jest najbliŨszym wzglňdem Biağorusi portem nad Morzem Bağtyckim). Peğna elektryfikacja 

trasy do Kğajpedy ma siň zakoŒczyĺ w 2022 r.73. 

Z powyŨszego zestawienia widaĺ, Ũe przyszğoŜĺ Polski (w tym Wňzğa logistycznego Bydgoszcz) jako 

ogniwa w ğaŒcuchu logistycznym Azja-Europa bňdzie ŜciŜle uzaleŨniona od realizacji szeregu 

inwestycji realizowanych w Polsce, a takŨe od tego, czy duŨa skala inwestycji bňdzie miağa miejsce 

r·wnieŨ w innych paŒstwach. 

Bydgoszcz jest r·wnieŨ atrakcyjnie poğoŨona z punktu widzenia realizacji przewoz·w do i z zachodu 

Europy (m.in. Niemcy, paŒstwa Beneluksu). NaleŨy tu jednak wskazaĺ na istotnŃ barierň, jakŃ jest 

brak plan·w peğnej modernizacji infrastruktury kolejowej na zach·d od Bydgoszczy. Pomimo 

zrealizowania (w 2019 r.) prac studialnych dla modernizacji ciŃgu linii kolejowych 18/203 na odcinku 

Bydgoszcz-Piğa-Kostrzyn (wraz z elektryfikacjŃ odcinka Piğa-Kostrzyn), prace na odcinku Bydgoszcz-

KrzyŨ wpisane w KPK jedynie na listň rezerwowŃ (najbardziej prawdopodobna, w kr·tkim czasie, jest 

realizacja odcinka Bydgoszcz-Piğa, ze wzglňdu na to, Ũe zawiera on siň w projekcie CPK). Odcinek 

KrzyŨ-Kostrzyn w og·le nie zawiera siň w KPK. Nie istniejŃ r·wnieŨ konkretne plany modernizacji 

infrastruktury kolejowej po stronie niemieckiej (linia Kostrzyn-Berlin jest jednotorowa 

i niezelektryfikowana).  

 
70 https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=File:Rail_freight_transport_by_type_of_transport_for_main_undertakings,_2017-2018_(million_tonne-kilometres).png [dostňp 

09.09.2020] 
71 www.suwalki24.pl/article/3,kiedy-rail-baltica-sie-odwleka-czy-nowy-jedwabny-szlak-moze-przebiec-przez-suwalki [dostňp 09.09.2020] 
72 https://www.polskieradio24.pl/5/3/Artykul/946213,Litwa-zablokuje-Rosji-tranzyt-do-Kaliningradu [dostňp 9.09.2020] 
73 M. Graff, Stacje przeğadunkowe w krajach bağtyckich, czyli bağtyckie porty w ruchu towarowym (cz. I), ĂTechnika Transportu Szynowegoò, 5/2019. 
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Bydgoszcz posiada co prawda stosunkowo dobre poğŃczenie kolejowe z zachodniŃ granicŃ (ciŃg LK 

353 i 2, trasŃ przez Inowrocğaw, PoznaŒ), ale jest to, w kontekŜcie poğŃczeŒ wsch·d-zach·d, trasa 

mniej korzystna niŨ np. gğ·wna trasa kolejowa na tej osi (Terespol-Warszawa-PoznaŒ-Rzepin) czy teŨ 

ciŃg linii w poğudniowej Polsce (Medyka-Krak·w-Wrocğaw-orka). W tym kontekŜcie Wňzeğ logistyczny 

Bydgoszcz jest mniej korzystnie poğoŨony niŨ np. istniejŃce terminale w Kutnie czy Strykowie.  

Wynika z tego, Ũe ï w przypadku niezrealizowania wskazanych inwestycji kolejowych ï potencjağ 

Wňzğa logistycznego Bydgoszcz naleŨy rozpatrywaĺ przede wszystkim w kontekŜcie poğŃczeŒ p·ğnoc-

poğudnie, ewentualnie p·ğnoc-wsch·d (lub pomiňdzy PolskŃ i paŒstwami leŨŃcymi na wsch·d od 

Polski), ale juŨ niekoniecznie wsch·d-zach·d. 

Jest to o tyle istotne, Ũe Niemcy sŃ gğ·wnym partnerem handlowym Polski, co odzwierciedla siň m.in. 

w wielkoŜci przewoz·w ğadunk·w kolejŃ. Zgodnie z danymi UTK, przewozy z Polski do Niemiec kolejŃ 

wyniosğy 6 474,9 tys. ton i stanowiğy ok. 25,6% og·lnego wolumenu masy ğadunk·w transportowanych 

w eksporcie. Kolejne na tej liŜcie (pod wzglňdem masy przewiezionych ğadunk·w) byğy Czechy (4 

159,49), Austria (1 813,04), Sğowacja (1 434,47), Chiny (1 242,19) i Wğochy (1 043,26). Z kolei 

w zakresie importu ï z trzech paŒstw: Rosji, Ukrainy i Biağorusi w 2018 r. do Polski trafiğo 27 083 tys. 

ton ğadunk·w, co stanowiğo blisko 55% og·ğu przetransportowanej masy w imporcie. Najwiňcej z Rosji 

ï 13 504,5 i Ukrainy ï 9 269,13. Nastňpne w kolejnoŜci byğy Niemcy (1 905,54), BiağoruŜ (4 309,46), 

Czechy (1 905,54) i Chiny (1 857,66)74. 

OperujŃcy w Polsce towarowi przewoŦnicy kolejowi uruchamiajŃ obecnie samodzielnie pociŃgi do 

takich paŒstw jak Niemcy, Czechy, Sğowacja, Austria, Wňgry, Wğochy, Sğowenia, Litwa (w zakresie 

normalnotorowej infrastruktury). W zakresie paŒstw Europy Wschodniej oraz Azji (m.in. Chiny, 

Mongolia, Kazachstan), poğŃczenia uruchamiane sŃ we wsp·ğpracy z kolejami tych paŒstw. 

BiorŃc pod uwagň wszystkie Ŝrodki transportu i ğŃcznŃ wartoŜĺ ğadunk·w w eksporcie i imporcie 

Polski, najwiňkszymi odbiorcami towar·w z Polski sŃ Niemcy (27,0% naszego eksportu75), Francja 

(6,6%), Czechy (6,1%), Wlk. Brytania (5,9%), Wğochy (4,6%) i Niderlandy (4,4%). Z kolei Polska 

najwiňcej importuje ğadunk·w z takich paŒstw jak Niemcy (21,7%), Chiny (13,3%), Rosja (6,3%), 

Wğochy (4,8%), USA (3,6%) i Francja (3,6%).  

Wszystkie ww. dane potwierdzajŃ tezň o bardzo dobrym poğoŨeniu Wňzğa logistycznego Bydgoszcz 

jako obszaru przeğadunkowego zar·wno w ukğadzie wsch·d-zach·d, jak i w zakresie ğadunk·w z i do 

Azji oraz z i na poğudnie Europy. Tezň tň potwierdzajŃ teŨ dane dotyczŃce oferty poğŃczeŒ do i z port·w 

Gdynia i GdaŒsk. Obecnie oferowane sŃ poğŃczenia w nastňpujŃcych relacjach.  

I. BezpoŜrednie linie oceaniczne (Azja-Europa) z zawiniňciem do Portu GdaŒsk (DCT): 

¶ GdaŒsk-Bremerhaven-Rotterdam-Tanjung Pelepas-Szanghaj-Xingang-Qingdao-Kwangyang-

Ulsan-Ningbo-Szanghaj-Yantian-Tanjung Pelepas-Algeciras-Sines-Bremerhaven-GdaŒsk; 

¶ GdaŒsk-Wilhelmshaven-Pireus-Port Klang-Hongkong-Szanghaj-Ningbo-Xiamen-Yantian-

Singapur-Felixstowe-Zeebrugge-GdaŒsk. 

II. PoğŃczenia feederowe do port·w w nastňpujŃcych paŒstwach: Niemcy, Szwecja, Dania, 

Finlandia, Litwa, Ğotwa, Estonia, Rosja, Norwegia, Wielka Brytania, Holandia, Belgia, Hiszpania, 

Portugalia, Egipt, Kenia, Tanzania, DŨibuti.  

III. PoğŃczenia ro-ro do port·w w takich paŒstwach jak: Finlandia, Wielka Brytania, Niemcy, 

Holandia, Estonia, Rosja. 

IV. PoğŃczenia drobnicowe do Ameryki P·ğnocnej, Afryki Zachodniej i Azji76.. 

 
74 Analiza przewoz·w towarowych kolejŃ w komunikacji miňdzynarodowej, UrzŃd Transportu Kolejowego, Warszawa 2019. 
75 Wg danych z dw·ch pierwszych miesiňcy 2020 r.; Polski handel zagraniczny w okresie I-II 2020 roku, Ministerstwo Rozwoju, 04.2020 r. 
76 Na podstawie danych: Portu GdaŒsk, BCT Gdynia, UTK. oraz dokumentu Program rozwoju polskich port·w morskich do roku 2020 (z perspektywŃ do 2030 roku); Ministerstwo Gospodarki Morskiej i 
ŧeglugi śr·dlŃdowej, Warszawa 2018. 
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W kolejnych tabelach przedstawiono analizy SWOT dla obsğugi w WňŦle logistycznym Bydgoszcz 

ğadunk·w z Azji oraz poszczeg·lnych kierunk·w Europy. 

Tabela 47. Analiza SWOT ï obsğuga w WňŦle logistycznym Bydgoszcz ğadunk·w z i do Azji oraz Europy 

Wschodniej. 

MOCNE STRONY 

¶ funkcjonowanie w GdaŒsku najwiňkszego 

terminalu kontenerowego na poğudniowym Bağtyku; 

¶  bliska odlegğoŜĺ port·w w GdaŒsku i Gdyni 

wzglňdem Bydgoszczy; dobra dostňpnoŜĺ do nich 

transportem drogowym i kolejowym; 

¶ dobre powiŃzanie transportem drogowym i 

kolejowym z WarszawŃ, ĞodziŃ i Poznaniem 

(ğatwoŜĺ dostarczenia ğadunk·w do docelowego 

odbiorcy od docelowego nadawcy); 

SĞABE STRONY 

¶ ograniczona przepustowoŜĺ infrastruktury 

drogowej i kolejowej w aglomeracji tr·jmiejskiej; 

¶ ograniczona przepustowoŜĺ wschodnich przejŜĺ 

granicznych; 

¶ nieŨeglowna rzeka Wisğa; brak konkretnych 

plan·w inwestycyjnych zwiŃzanych z jej 

uregulowaniem; 

SZANSE 

¶ wyczerpanie przepustowoŜci przeğadunkowych 

w portach w Tr·jmieŜcie; koniecznoŜĺ 

poszukiwania nowych moŨliwoŜci przeğadunk·w; 

¶ dalszy przewidywany wzrost importu towar·w ze 

wschodu; 

¶ wstňpna koncepcja udroŨnienia drogi wodnej MDW 

E40 i wğŃczenia jej do sieci TEN-T; 

ZAGROŧENIA 

¶ dğugotrwağe zağamanie siň koniunktury 

gospodarczej w wyniku pandemii; 

¶ rozw·j konkurencyjnych projekt·w 

infrastrukturalnych w Polsce innych paŒstwach; 

¶ brak zainteresowania korzystaniem z Wňzğa 

logistycznego Bydgoszcz. 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne  

Tabela 48. Analiza SWOT ï obsğuga w WňŦle logistycznym Bydgoszcz ğadunk·w z i do poğudnia Europy. 

MOCNE STRONY 

¶ dobre powiŃzanie drogowe z poğudniem Europy, 

rozwijajŃce siň wzajemne powiŃzania gospodarcze 

i spoğeczne; 

¶ rozwiniňta dziağalnoŜĺ polskich przewoŦnik·w 

kolejowych w paŒstwach poğoŨonych na poğudnie 

od Polski; 

¶ funkcjonowanie Miňdzynarodowego Kolejowego 

Korytarza Towarowego (RFC5) przebiegajŃcego 

przez Bydgoszcz; 

SĞABE STRONY 

¶ niedostateczny rozw·j sieci kolejowej w kierunku 

poğudniowym, zwğaszcza Ũe SğowacjŃ; brak 

konkretnych plan·w inwestycyjnych w tym 

zakresie; 

¶ brak poğŃczenia z poğudniem Europy drogami 

Ŝr·dlŃdowymi; 

SZANSE 

¶ usprawnienie dojazdu na i z poğudnia Europy: 

planowana modernizacja sieci kolejowej (LK 131 

i infrastruktura na terenie konurbacji g·rnoŜlŃskiej); 

¶ dalszy wzrost wymiany handlowej paŒstw poğudnia 

Europy m.in. z Chinami: Polska jako poŜrednik 

w transporcie ğadunk·w; 

¶ sukcesywne inwestowanie polskich przewoŦnik·w 

kolejowych w nowy tabor dedykowany 

miňdzynarodowym przewozom towarowym (m.in. 

platformy do przewozu kontener·w, lokomotywy 

wielosystemowe); 

ZAGROŧENIA 

¶ rozwijajŃce siň powiŃzania gospodarcze poğudnia i 

zachodu Europy (m.in. Niemiec z Czechami i 

SğowacjŃ); 

¶ rozw·j kolejowych projekt·w infrastrukturalnych 

usprawniajŃcych poğŃczenia z EuropŃ WschodniŃ i 

AzjŃ z pominiňciem Polski (np. szeroki tor do 

Bratyslawy i Wiednia); 

¶ dalsze inwestycje chiŒskiego rzŃdu w rozw·j 

port·w na poğudniu Europy (wzrost konkurencji dla 

transport·w do port·w nad Morzem P·ğnocnym i 

Bağtyckim). 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne  
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Tabela 49. Analiza SWOT ï obsğuga w WňŦle logistycznym Bydgoszcz ğadunk·w z i do zachodu Europy. 

MOCNE STRONY 

¶ bliskoŜĺ zachodniej granicy Polski; 

¶ kluczowe znaczenie Niemiec dla gospodarki 

Polski (gğ·wny partner handlowy); 

SĞABE STRONY 

¶ niedostateczny rozw·j infrastruktury drogowej 

i kolejowej pomiňdzy BydgoszczŃ i granicŃ 

z Niemcami (a takŨe, w przypadku infrastruktury 

kolejowej, po niemieckiej stronie granicy); 

¶ niedroŨny ciŃg dr·g Ŝr·dlŃdowych MDW E70; 

¶ Miňdzynarodowy Towarowy Korytarz Kolejowy 

(RFC8) ğŃczŃcy zach·d Europy z PolskŃ omija 

Bydgoszcz; 

¶ wysoki poziom rozwoju port·w i terminali 

multimodalnych w Niemczech oraz paŒstwach 

Beneluksu; 

SZANSE 

¶ dalszy wzrost wymiany handlowej pomiňdzy 

PolskŃ i Niemcami; 

¶ wstňpna koncepcja udroŨnienia drogi wodnej 

MDW E70 i wğŃczenia jej do sieci ten-t; 

¶ inwestycje w sieĺ drogowŃ (s5 i s10) 

poprawiajŃce dostňpnoŜĺ zachodniej granicy 

ZAGROŧENIA 

¶ dalszy rozw·j terminali na gğ·wnej osi wsch·d-

zach·d w Polsce (wzdğuŨ autostrady A2 i 

magistrali kolejowej E20), korzystniej poğoŨonych 

wzglňdem Europy Zachodniej niŨ Bydgoszcz; 

¶ brak konkretnych plan·w kompleksowej 

przebudowy najkr·tszej trasy kolejowej ğŃczŃcej 

Bydgoszcz z Niemcami (przez Kostrzyn); 

¶ pogorszenie stosunk·w politycznych Polski i 

paŒstw Europy Zachodniej, mogŃce skutkowaĺ 

osğabieniem wsp·ğpracy gospodarczej. 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne  

6.3 Prognozy popytu przewozu ğadunk·w  

O skali potrzeb transportowych w duŨym stopniu decyduje liczba podmiot·w gospodarczych, kt·re 

postrzegane sŃ jako generatory potrzeb przewozowych i gestorzy ğadunk·w. W analizowanym 

regionie (wojew·dztwa kujawsko-pomorskie, ğ·dzkie, mazowieckie, pomorskie, wielkopolskie) 

obecnie funkcjonuje blisko 2 mln podmiot·w gospodarczych (stan na 2019 r.). W 2018 r. udziağ 

podmiot·w gospodarczych z tego regionu w podmiotach og·ğem w kraju wynosiğ 34,5%, a w 2019 r. 

wzr·sğ do poziomu 45,8%. MoŨna wiňc uznaĺ, Ũe region ten naleŨy do rozwojowych. 

Tabela 50. Podmioty gospodarki narodowej w rejestrze REGON w latach 2005-2019 (w liczbach bezwzglňdnych) 

Wojew·dztwo  Analizowany region 

Lata  Polska 
kujawsko-
pomorskie  

ğ·dzkie mazowieckie  pomorskie  wielkopolskie 
region 
og·ğem 

% liczby 
podmiot·w 
w Polsce 

2005 3 615 621 187 231 249 459 601 721 226 421 341 257 1 606 089 44,4 

2006 3 636 039 186 949 241 221 609 601 229 010 345 669 1 612 450 44,3 

2007 3 685 608 188 531 240 862 627 277 232 806 352 236 1 641 712 44,5 

2008 3 757 093 192 182 242 264 649 354 240 496 361 046 1 685 342 44,9 

2009 3 742 673 182 031 220 706 646 696 249 262 359 350 1 658 045 44,3 

2010 3 909 802 186 007 230 908 681 012 260 202 375 482 1 733 611 44,3 

2011 3 869 897 184 365 228 537 675 099 258 197 376 483 1 722 681 44,5 

2012 3 975 334 187 996 234 079 699 212 265 033 387 977 1 774 297 44,6 

2013 4 070 259 191 252 237 915 724 997 271 784 397 855 1 823 803 44,8 

2014 4 119 671 192 078 239 578 742 172 275 990 404 419 1 854 237 45,0 

2015 4 184 409 193 470 241 462 766 030 281 861 409 865 1 892 688 45,2 
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2016 4 237 691 194 099 243 280 788 008 286 844 414 798 1 927 029 45,5 

2017 4 309 800 195 717 245 855 809 369 293 704 422 094 1 966 739 45,6 

2018 4 365 375 197 657 247 502 816 423 296 630 429 658 1 987 870 45,5 

2019 4 509 916 203 548 254 322 854 457 307 294 446 215 2 065 836 45,8 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne: Roczniki Statystyczne Wojew·dztw. GUS, Warszawa; Bank Danych Lokalnych, 

stat.gov.pl. 

W 2018r. w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim prowadziğo dziağalnoŜĺ 9,5 tys. przedsiňbiorstw, 

zatrudniajŃc tym 234 tys. os·b i wypracowujŃc przych·d netto na poziomie 131 156 mln PLN. W cağym 

regionie tj. wojew·dztwach kujawsko-pomorskim, ğ·dzkim, mazowieckim oraz pomorskim, 

funkcjonowağo 100,8 tys. przedsiňbiorstw, co stanowiğo 48% udziağu w podmiotach wykazywanych 

w cağej Polsce. Przedsiňbiorstwa w regionie zatrudniağy ğŃcznie 3 001 os·b z czego 49% byğo 

zatrudnionych w mazowieckim. Przedsiňbiorstwa wypracowağy ğŃcznie przychodu netto w regionie 

w wysokoŜci 2 110 091 mln PLN z czego 53% wypracowano w wojew·dztwie mazowieckim, a 6% 

w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim. średnio w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim 

przedsiňbiorstwa zatrudniağy 25 os·b, czyli o 7 os·b mniej niŨ w regionie i o 3 mniej niŨ Ŝrednia dla 

Polski. Firmy Ŝrednio wypracowağy w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim 14 mln PLN przychodu 

netto. średnia dla regionu wyniosğa 21 mln PLN, a dla Polski 17 mln PLN. 

W regionie Bydgoszcz/ToruŒ na koniec pierwszej poğowy 2020 r. byğo 385 tys. m2 powierzchni 

magazynowych z czego 11,4% stanowiğy pustostany. Region wykazywağ nadpodaŨ powierzchni 

magazynowych ï 53 tys. m2 podaŨy wzglňdem 15 tys. m2 popytu. W Polsce og·ğem popyt na 

powierzchnie magazynowe jest ponad dwukrotnie wyŨszy niŨ ich podaŨ. R·wnieŨ stawka czynszu 

Ăprimeò naleŨağa do jednej z niŨszych w kraju tj. 3,60 EUR/m/m-c . Na koniec pierwszej poğowy 2020 

r. byğo w budowie okoğo 28 tys. m2 nowych powierzchni magazynowych. Natomiast w regionie 

Tr·jmiasta na koniec 1-ej poğowy 2020 r. byğo 730 m2 powierzchni magazynowych przy udziale 4,5% 

pustostan·w. Popyt wyni·sğ 184 m2 przy 49 m2 podaŨy powierzchni magazynowej. 

Na potrzeby oszacowania zapotrzebowania gospodarczego na usğugi logistyczne w wojew·dztwie 

kujawsko-pomorskim poddano r·wnieŨ analizie ankiety zebrane od przedsiňbiorc·w z Bydgoskiego 

Parku Naukowo-Technologicznego (analizie poddano 33 przedsiňbiorstwa). Ankietowane 

przedsiňbiorstwa Ŝrednio zatrudniağy 120 os·b (minimum 5, maksimum 540 os·b). Ich gğ·wnymi 

rodzajami prowadzonej dziağalnoŜci byğy: 

¶ produkcja, 

¶ przetw·rstwo, 

¶ handel, 

¶ transport, 

¶ magazynowanie, 

¶ budownictwo, 

¶ przyjmowanie, odbi·r i segregacja odpad·w, oraz sprzŃtanie.
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Tabela 51. Podmioty gospodarcze wedğug rodzaj·w i miejsc prowadzenia dziağalnoŜci w 2018 roku. 

  
KUJAWSKO-

POMORSKIE 
ĞčDZKIE MAZOWIECKIE POMORSKIE WIELKOPOLSKIE REGION 

śREDNIE 

WARTOśCI DLA 

WOJEWčDZTW 

% UDZIAĞ 

REGIONU 

W 

DANYCH 

DLA 

POLSKI 

POLSKA 

LICZBA PRZEDSIŇBIORSTW 3 513 4 251 11 711 4 374 7 583 31 432 4 378 45% 70 045 

LICZBA JEDNOSTEK 

LOKALNYCH 
5 986 9 083 27 056 7 774 19 427 69 326 8 702 50% 139 229 

LICZBA PRZEDSIŇBIORSTW / 

JEDNOSTEK LOKALNYCH 
9 499 13 334 38 767 12 148 27 010 100 758 13 080 48% 209 274 

PRACUJłCY W TYS. 234 325 1431 313 698 3 001 365 51% 5 835 

PRACUJłCY W PRZELICZENIU 

NA JEDNO 

PRZEDSIŇBIORSTWO / 

JEDNOSTKŇ 

25 24 37 26 26 30 28 N.D. 28 

PRZYCHODY NETTO ZE 

SPRZEDAŧY PRODUKTčW, 

TOWARčW I MATERIAĞčW W 

MLN 

131 156 162 331 1 134 560 218 554 463 490 
2 110 

091 
224 762 59% 3 596 196 

PRZYCHODY NETTO 

W PRZELICZENIU NA JEDNO 

PRZEDSIŇBIORSTWO / 

JEDNOSTKŇ 

14 12 29 18 17 21 17 N.D. 17 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS 

.
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SpoŜr·d ankietowanych sp·ğek cztery z nich otrzymuje bŃdŦ wysyğa wiňcej niŨ 10 kontener·w. Jeszcze 

jedna z badanych sp·ğek deklaruje, Ũe w niedğugim czasie r·wnieŨ osiŃgnie ten poziom przesyğania 

towar·w. Przedsiňbiorcy deklarowali, Ũe w ciŃgu roku wywoŨono 10 tys. ton i przywoŨono 14 tys. ton. 

CağoŜĺ ğadunk·w byğa przewoŨona transportem drogowym. DominujŃcym Ŝrodkiem transportu poŜr·d 

ankietowanych byğ jedynie transport drogowy, kt·ry byğ wskazywany przez 90% respondent·w. 

Szczeg·ğy w tabeli poniŨej. 

Tabela 52. Struktura metod transportu wŜr·d badanej grupy przedsiňbiorstw 

RODZAJ TRANSPORTU UDZIAĞ 

TYLKO DROGOWY 90,0% 

TYLKO KOLEJOWY (TYLKO JEśLI MA DO DYSPOZYCJI BOCZNICE KOLEJOWE) 3,1% 

DROGOWO-KOLEJOWY 1,6% 

DROGOWO-KOLEJOWO-MORSKI 0,2% 

DROGOWO-MORSKI 4,2% 

KOLEJOWO-MORSKI 0,2% 

LOTNICZY 0,8% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie otrzymanych ankiet 

Pozostağe metody transportu stanowiğy poniŨej 10% udziağu i byğy to miňdzy innymi: transport drogowo-

morski 4,2%, wyğŃcznie kolejowy 3,1%, drogowo-kolejowy 1,6% i inne.  

Na podstawie otrzymanych ankiet wynika, Ũe Ũadna z badanych sp·ğek nie jest zwiŃzana umowŃ 

dğugoterminowŃ z istniejŃcym terminalem przeğadunkowym. SpoŜr·d badanych sp·ğek trzynaŜcie 

deklaruje chňĺ skorzystania z usğug terminalu, kt·ry ma powstaĺ w regionie. Dziesiňĺ sp·ğek jest 

niezainteresowanych. SpoŜr·d ankietowanych przedsiňbiorc·w, dwunastu deklaruje chňĺ skorzystania 

z przewoz·w intermodalnych, a dziewiňciu wyraziğo chňĺ skorzystania z przewoz·w kolejowych 

konwencjonalnych. Tylko trzech przedsiňbiorc·w deklarowağo, Ũe w wyniku powstania platformy 

multimodalnej przewiduje wzrost wolumenu przesyğanych towar·w.  

W dalszej czňŜci podrozdziağu zaprezentowano wyniki prognoz przewozu ğadunk·w dla transportu 

drogowego, kolejowego oraz wodnego Ŝr·dlŃdowego oraz prognozy przeğadunku towar·w w portach 

w GdaŒsku, Gdyni i na Platformie multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski dla badanego regionu.  

Przew·z towar·w w ruchu drogowym na wybranych odcinkach dla relacji GdaŒsk, Gdynia, Warszawa, 

Ğ·dŦ, PoznaŒ ï wojew·dztwo kujawsko-pomorskie, oszacowano w oparciu o GeneralnŃ Prognozň 

Ruchu 2015, zaktualizowanŃ o prognozň wskaŦnika PKB, publikowanŃ przez GDDKiA, zmodyfikowanŃ 

o bieŨŃce wyniki i kr·tkoterminowe prognozy PKB przygotowywane przez Narodowy Bank Polski, oraz 

dane publikowane przez GUS dotyczŃce przewozu ğadunku i jego struktury. 

PoniŨej w tabeli zaprezentowano wyniki prognozy dla odcink·w: Bydgoszcz - Pruszcz GdaŒski 

(DK5/S5, A1) GdaŒsk / Gdynia (S6/S7) w latach prognozy 2020-2034. 

 

Tabela 53. Struktura przewoz·w drogowych wyraŨona w tonach przewiezionych ğadunk·w na wybranych 

odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-Pruszcz GdaŒski (DK5/S5, A1) -GdaŒsk/Gdynia (S6/S7) 

w latach prognozy 2020-2034. 

 JEDNOSTKA 2019 2020 2025 2030 2034 

TRANSPORT OGčĞEM, W TYM: TYS. TON/ROK 71 304 67 754 79 338 87 374 96 083 

MASOWE SUCHE I PĞYNNE 

(BEZ PALIW) 
TYS. TON/ROK 9 940 9 445 11 060 12 157 13 369 
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DROBNICA (KONTENERY + 

POZOSTAĞE), W TYM: 
TYS. TON/ROK 57 256 54 406 63 707 70 034 77 015 

KONTENERY TYS. TON/ROK 2 556 2 429 2 845 3 133 3 445 

KONTENERY TYS. TEU 180 171 200 221 243 

DROBNICA POZOSTAĞE TYS. TON/ROK 54 700 51 977 60 862 66 901 73 570 

GABARYTY  TYS. TON/ROK 2 720 2 585 3 026 3 431 3 773 

PALIWA TYS. TON/ROK 1 388 1 319 1 545 1 752 1 926 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o GPR 2015, danych wedğug Centralnej Ewidencji Pojazd·w, dane 

Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad, ĂWytycznych organizacji i przeprowadzenia generalnego pomiaru 

ruchu w 2010 roku na drogach krajowychò, ĂZağŃcznik do ZarzŃdzenia nr 59 Generalnego Dyrektora Dr·g 

Krajowych i Autostrad z dnia 12.10.2009 rokuò, dane GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò, ĂPrzewozy ğadunk·w 

i pasaŨer·w w 2018 r.ò. 

Prognozy przewozu towar·w w transporcie drogowym wykazağy, Ũe na koniec 2034 r. zostanie 

przewiezionych 96 mln ton ğadunku z czego 3,5 mln ton zostanie przewiezionych transportem 

kontenerowym. Na koniec okresu prognozy rocznie bňdzie przewoŨonych ok. 243 tys. szt. jednostek 

kontenerowych. Praca przewozowa wyraŨona tonokilometrami wyniosğa ğŃcznie 14 495 mln 

tonokilometr·w w regionie na koniec prognozowanego okresu. Szczeg·ğowe dane na wykresie poniŨej. 

 

Rysunek 25 Struktura przewoz·w drogowych wyraŨona w tonokilometrach przewiezionych ğadunk·w na 

wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz - Pruszcz (DK5/S5, A1) - GdaŒsk/Gdynia (S6/S7) w 

latach prognozy 2020 ï 2034, Ŧr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o GPR 2015, danych wedğug 

Centralnej Ewidencji Pojazd·w, dane Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad, òWytycznych 

organizacji i przeprowadzenia generalnego pomiaru ruchu w 2010 roku na drogach krajowychò, òZağŃcznik 

do ZarzŃdzenia nr 59 Generalnego Dyrektora Dr·g Krajowych i Autostrad z dnia 12.10.2009 rokuò, oraz 

danych GUS òTransport Wyniki w 2018r.ò GUS 2019, òPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018r.ò  

 

PoniŨej w tabeli zaprezentowano wyniki prognozy dla odcink·w: Bydgoszcz-PoznaŒ (DK5/S5) w latach 

prognozy 2020-2034. 
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Tabela 54. Struktura przewoz·w drogowych wyraŨona w tonach przewiezionych ğadunk·w na wybranych 

odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-PoznaŒ (DK5/S5) w latach prognozy 2020-2034. 

BYDGOSZCZ - POZNAő 

(DK5/S5) 

JEDNOSTKA 2019 2020 2025 2030 2034 

TRANSPORT OGčĞEM, W TYM: TYS. TON/ROK 47 413 45 003 52 867 60 090 66 192 

MASOWE SUCHE I PĞYNNE 

(BEZ PALIW) 

TYS. TON/ROK 6 609 6 273 7 370 8 376 9 227 

DROBNICA (KONTENERY + 

POZOSTAĞE), W TYM: 

TYS. TON/ROK 38 072 36 137 42 452 48 251 53 151 

KONTENERY TYS. TON/ROK 1 700 1 614 1 895 2 154 2 373 

KONTENERY TYS. TEU 120 114 133 152 167 

DROBNICA POZOSTAĞE TYS. TON/ROK 36 372 34 524 40 556 46 097 50 778 

GABARYTY TYS. TON/ROK 1 809 1 717 2 017 2 292 2 525 

PALIWA TYS. TON/ROK 923 876 1 029 1 170 1 289 

ťr·dğo: obliczenia wğasne w oparciu o GPR 2015, danych wedğug Centralnej Ewidencji Pojazd·w, dane Generalnej 

Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad, ĂWytycznych organizacji i przeprowadzenia generalnego pomiaru ruchu 

w 2010 roku na drogach krajowychò, ĂZağŃcznik do ZarzŃdzenia nr 59 Generalnego Dyrektora Dr·g Krajowych 

i Autostrad z dnia 12.10.2009 rokuò, dane GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò, ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w 

w 2018 r.ò. 

Prognozy przewozu towar·w w transporcie drogowym wykazağy, Ũe na koniec 2034 r. zostanie 

przewiezionych 66 mln ton ğadunku z czego 2,4 mln ton zostanie przewiezionych transportem 

kontenerowym. Na koniec okresu prognozy rocznie bňdzie przewoŨonych ok. 167 tys. szt. jednostek 

kontenerowych. Praca przewozowa wyraŨona tonokilometrami wyniosğa ğŃcznie 9 986 mln 

tonokilometr·w w regionie na koniec prognozowanego okresu. Szczeg·ğowe dane na wykresie poniŨej. 

 

Rysunek 26. Struktura przewoz·w drogowych wyraŨona w tonokilometrach przewiezionych ğadunk·w na 

wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-PoznaŒ (DK5/S5) w latach prognozy 2020-2034, 

Ŧr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o GPR 2015, danych Centralnej Ewidencji Pojazd·w, 

Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad, ĂWytycznych organizacji i przeprowadzenia 

generalnego pomiaru ruchu w 2010 roku na drogach krajowychò, ĂZağŃcznik do ZarzŃdzenia nr 59 

Generalnego Dyrektora Dr·g Krajowych i Autostrad z dnia 12.10.2009 rokuò, oraz danych GUS 

ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò GUS 2019, ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018 r.ò 
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PoniŨej w tabeli zaprezentowano wyniki prognozy dla odcink·w: Bydgoszcz-ToruŒ (DK10) - Ğ·dŦ (A1) 

Warszawa (A2) w latach prognozy 2020-2034. 

Tabela 55. Struktura przewoz·w drogowych wyraŨona w tonach przewiezionych ğadunk·w na wybranych 

odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-ToruŒ (DK10) - Ğ·dŦ (A1) - Warszawa (A2) w latach prognozy 

2020-2034. 

 JEDNOSTKA 2019 2020 2025 2030 2034 

TRANSPORT OGčĞEM, W TYM: TYS. TON/ROK 75 426 71 578 84 138 93 034 102 517 

MASOWE SUCHE I PĞYNNE 

(BEZ PALIW) 
TYS. TON/ROK 10 514 9 978 11 729 12 946 14 266 

DROBNICA (KONTENERY + 

POZOSTAĞE), W TYM: 
TYS. TON/ROK 60 566 57 476 67 562 74 577 82 179 

KONTENERY TYS. TON/ROK 2 704 2 566 3 017 3 336 3 676 

KONTENERY TYS. TEU 190 181 212 235 259 

DROBNICA POZOSTAĞE TYS. TON/ROK 57 862 54 909 64 545 71 241 78 503 

GABARYTY  TYS. TON/ROK 2 877 2 730 3 209 3 649 4 021 

PALIWA TYS. TON/ROK 1 469 1 394 1 638 1 863 2 053 

ťr·dğo: obliczenia wğasne w oparciu o GPR 2015, danych wedğug Centralnej Ewidencji Pojazd·w, dane Generalnej 

Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad, ĂWytycznych organizacji i przeprowadzenia generalnego pomiaru ruchu 

w 2010 roku na drogach krajowychò, ĂZağŃcznik do ZarzŃdzenia nr 59 Generalnego Dyrektora Dr·g Krajowych 

i Autostrad z dnia 12.10.2009 rokuò, dane GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò, ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 

201 8r.ò 

Prognozy przewozu towar·w w transporcie drogowym wykazağy, Ũe na koniec 2034 r. zostanie 

przewiezionych 102 mln ton ğadunku z czego 3,6 mln ton zostanie przewiezionych transportem 

kontenerowym. Na koniec okresu prognozy rocznie bňdzie przewoŨonych ok. 259 tys. szt. jednostek 

kontenerowych. Praca przewozowa wyraŨona tonokilometrami wyniosğa ğŃcznie 15 466 mln 

tonokilometr·w w regionie na koniec prognozowanego okresu. Szczeg·ğowe dane na wykresie poniŨej. 

Szacunki przewozu ğadunk·w w ruchu kolejowym na odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: GdaŒsk, Gdynia, 

Warszawa, Ğ·dŦ, PoznaŒ ï wojew·dztwo kujawsko-pomorskie oparto o dane Solk 2017-2019, PKP 

PLK SA, statystyki publikowane przez UTK oraz GUS. Ekstrapolacji przewoz·w ğadunk·w drogŃ 

kolejowŃ dokonano w oparciu o wzrosty przyjňte dla prognoz w transporcie kolejowym w dokumencie 

ĂStrategia zr·wnowaŨonego rozwoju transportu do 2030 rokuò (na podstawie J. Burnewicza ĂPrognoza 

rozwoju transportu w Polsce do 2030 r.) zaktualizowanŃ o szacunki bieŨŃcych i kr·tkoterminowych 

prognoz przewoz·w w oparciu o prognozy PKB publikowane przez Narodowy Bank Polski. PoniŨej 

w tabeli zaprezentowano wyniki prognozy dla odcink·w Bydgoszcz-GdaŒsk (LK 9, 131, 226) / Gdynia 

(LK 201). 
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Rysunek 27. Struktura przewoz·w drogowych wyraŨona w tonokilometrach przewiezionych ğadunk·w na 

wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-ToruŒ (DK10) -Ğ·dŦ (A1) - Warszawa (A2) 

w latach prognozy 2020-2034, Ŧr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o GPR 2015, danych wedğug 

Centralnej Ewidencji Pojazd·w, dane Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad, ĂWytycznych 

organizacji i przeprowadzenia generalnego pomiaru ruchu w 2010 roku na drogach krajowychò, 

ĂZağŃcznik do ZarzŃdzenia nr 59 Generalnego Dyrektora Dr·g Krajowych i Autostrad z dnia 12.10.2009 

rokuò, oraz danych GUS ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò GUS 2019, ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w 

w 2018 r.ò. 

Tabela 56. Struktura przewoz·w kolejowych wyraŨona w tonach przewiezionych ğadunk·w na wybranych 

odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-GdaŒsk (LK 9, 131, 226) / Gdynia (LK 201) w latach prognozy 

2020-2034. 
 

JEDNOSTKA 2019 2020 2025 2030 2034 

TRANSPORT OGčĞEM, 

W TYM: 
TYS. TON/ROK 12 885 12 189 13 820 14 473 15 313 

MASOWE SUCHE I 

PĞYNNE (BEZ PALIW) 
TYS. TON/ROK 7 565 7 156 8 113 8 653 9 156 

DROBNICA 

(KONTENERY + 

POZOSTAĞE), W TYM: 

TYS. TON/ROK 3 716 3 516 3 986 3 973 4 204 

KONTENERY TYS. TON/ROK 3 043 2 879 3 264 3 416 3 615 

KONTENERY TYS. TEU 254 240 272 285 301 

DROBNICA 

POZOSTAĞE 
TYS. TON/ROK 673 637 722 557 589 

GABARYTY  TYS. TON/ROK 75 70 80 86 91 

PALIWA TYS. TON/ROK 1 530 1 447 1 641 1 761 1 863 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane Solk 2017-2019, dane GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò, 

ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018 r.ò. 

Prognozy przewozu towar·w w transporcie kolejowym wykazağy, Ũe na koniec 2034 r. zostanie 

przewiezionych 15,3 mln ton ğadunku z czego 3,6 mln ton zostanie przewiezionych transportem 

kontenerowym. Na koniec okresu prognozy rocznie bňdzie przewoŨonych ok. 301 tys. szt. jednostek 
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kontenerowych. Praca przewozowa wyraŨona tonokilometrami wyniosğa ğŃcznie 3 589 mln 

tonokilometr·w w regionie na koniec prognozowanego okresu.  Szczeg·ğowe dane na wykresie poniŨej. 

 

Rysunek 28. Struktura przewoz·w kolejowych wyraŨona w tonokilometrach przewiezionych ğadunk·w na 

wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-GdaŒsk (LK 9, 131, 226) / Gdynia (LK 201) 

w latach prognozy 2020-2034., Ŧr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane Solk 2017-2019, dane 

GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò, ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018 r.ò. 

PoniŨej w tabeli zaprezentowano wyniki prognozy dla odcink·w Bydgoszcz-PoznaŒ (lk131, lk353). 

Tabela 57. Struktura przewoz·w kolejowych wyraŨona w tonach przewiezionych ğadunk·w na wybranych 

odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-PoznaŒ (LK 131, 353) w latach prognozy 2020-2034. 

 JEDNOSTKA 2019 2020 2025 2030 2034 

TRANSPORT OGčĞEM, W TYM: TYS. TON/ROK 4 960 4 692 5 320 5 708 6 040 

MASOWE SUCHE I PĞYNNE 

(BEZ PALIW) 
TYS. TON/ROK 2 912 2 755 3 123 3 351 3 546 

DROBNICA (KONTENERY + 

POZOSTAĞE) 
TYS. TON/ROK 1 431 1 353 1 534 1 646 1 742 

KONTENERY TYS. TON/ROK 1 192 1 128 1 279 1 372 1 452 

KONTENERY TYS. TEU 99 94 107 114 121 

DROBNICA POZOSTAĞE TYS. TON/ROK 238 226 256 274 290 

GABARYTY  TYS. TON/ROK 29 27 31 33 35 

PALIWA TYS. TON/ROK 589 557 632 678 717 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane Solk 2017-2019, dane GUS,ò Transport Wyniki w 2018r.ò, ĂPrzewozy 

ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018r.ò 

Prognozy przewozu towar·w w transporcie kolejowym wykazağy, Ũe na koniec 2034 r. zostanie 

przewiezionych 6 mln ton ğadunku z czego 1,5 mln ton zostanie przewiezionych transportem 

kontenerowym. Na koniec okresu prognozy rocznie bňdzie przewoŨonych ok. 121 tys. szt. jednostek 

kontenerowych. Praca przewozowa wyraŨona tonokilometrami wyniosğa ğŃcznie 1 416 mln 

tonokilometr·w w regionie na koniec prognozowanego okresu. Szczeg·ğowe dane na wykresie poniŨej. 
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Rysunek 29. Struktura przewoz·w kolejowych wyraŨona w tonokilometrach przewiezionych ğadunk·w na 

wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-PoznaŒ (LK 131, 353) w latach prognozy 2020-

2034., Ŧr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane Solk 2017-2019, dane GUS, ĂTransport Wyniki 

w 2018 r.ò, ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018 r.ò. 

PoniŨej w tabeli zaprezentowano wyniki prognozy dla odcink·w Bydgoszcz-ToruŒ (LK 18) - Ğ·dŦ (LK 

3, 16, 131, 544) - Warszawa (LK 3, 18, 507). 

Tabela 58. Struktura przewoz·w kolejowych wyraŨona w tonach przewiezionych ğadunk·w na wybranych 

odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-ToruŒ (LK 18) - Ğ·dŦ (LK 3, 16, 31, 544) - Warszawa (LK 3, 18, 

507) w latach prognozy 2020-2034. 
 

JEDNOSTKA 2019 2020 2025 2030 2034 

TRANSPORT OGčĞEM, W TYM: TYS. TON/ROK 11 617 10 989 12 460 13 006 13 761 

MASOWE SUCHE I PĞYNNE 

(BEZ PALIW) 
TYS. TON/ROK 6 820 6 452 7 315 7 795 8 248 

DROBNICA (KONTENERY + 

POZOSTAĞE), W TYM: 
TYS. TON/ROK 3 351 3 170 3 594 3 546 3 752 

KONTENERY TYS. TON/ROK 2 851 2 697 3 058 3 194 3 379 

KONTENERY TYS. TEU 238 225 255 266 282 

DROBNICA POZOSTAĞE TYS. TON/ROK 499 472 536 352 372 

GABARYTY  TYS. TON/ROK 67 64 72 77 82 

PALIWA TYS. TON/ROK 1 379 1 305 1 479 1 587 1 679 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane Solk 2017-2019, dane GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò, 

ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018 r.ò. 

Prognozy przewozu towar·w w transporcie kolejowym wykazağy, Ũe na koniec 2034 r. zostanie 

przewiezionych 13,8 mln ton ğadunku z czego 3,8 mln ton zostanie przewiezionych transportem 

kontenerowym. Na koniec okresu prognozy, rocznie bňdzie przewoŨonych ok. 282 tys. szt. jednostek 

kontenerowych. Praca przewozowa wyraŨona tonokilometrami wyniosğa ğŃcznie 3 226 mln 

tonokilometr·w w regionie na koniec prognozowanego okresu. Szczeg·ğowe dane na wykresie poniŨej. 

683 646 732 786 831

335 317
360

386
4087

6
7

8
8

138
131

148
159

168

0

200

400

600

800

1 000

1 200

1 400

1 600

2019 2020 2025 2030 2034

¢ǊŀƴǎǇƻǊǘ ƪƻƭŜƧƻǿȅΣ ǿ Ƴƭƴ ǘƻƴƻƪƛƭƻƳŜǘǊƽǿ

aŀǎƻǿŜ ǎǳŎƘŜ ƛ ǇƱȅƴƴŜόōŜȊ Ǉŀƭƛǿύ5ǊƻōƴƛŎŀ όƪƻƴǘŜƴŜǊȅ Ҍ ǇƻȊƻǎǘŀƱŜύGabaryty Paliwa



 

 

ĂKONCEPCJA OSTATNIEJ MILI DLA WŇZĞA LOGISTYCZNEGO BYDGOSZCZ (PLATFORMA 

MULTIMODALNA BYDGOSZCZ-SOLEC KUJAWSKI ORAZ TERMINAL INTERMODALNY 

BYDGOSZCZ EMILIANOWO)ò, ANALIZA KONCEPCJI 

117 / 205 

 

 

Rysunek 30. Struktura przewoz·w kolejowych wyraŨona w tonokilometrach przewiezionych ğadunk·w na 

wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: Bydgoszcz-ToruŒ (LK 18) - Ğ·dŦ (LK 3, 16, 131, 544) - 

Warszawa (LK 3, 18, 507) w latach prognozy 2020-2034., Ŧr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane 

Solk 2017-2019, dane GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò, ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 2018 r.ò. 

Ekstrapolacji wynik·w pracy przewozowej dla dolnego odcinka Wisğy dokonano w oparciu o bieŨŃce 

i historyczne dane publikowane przez GUS, dane publikowane przez Eurostat oraz raport 

ĂTransportowe wykorzystanie Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych w Polsceò Polska Izba Spedycji i Logistyki 

2018r. 

Wisğa jest zr·ŨnicowanŃ pod wzglňdem parametr·w technicznych drogŃ wodnŃ. AŨ 82% dğugoŜci tej 

drogi wodnej speğnia jedynie parametry klasy I i II (w tym 75% klasy I), kt·re z punktu widzenia wymagaŒ 

wsp·ğczesnej Ũeglugi sŃ zbyt niskie, aby zapewniĺ opğacalnoŜĺ przewoz·w ğadunk·w. ŧegluga na WiŜle 

dolnej wykazuje lokalny charakter. Przewozy te prawie w cağoŜci dotyczŃ kruszyw wydobywanych z dna 

rzeki. średnia odlegğoŜĺ przewozu 1 tony ğadunku na dolnej WiŜle wynosiğa 4 km. Sytuacja ta nie jest 

zgodna ze specyfikŃ tej gağňzi transportu. GağŃŦ ta bowiem ze wzglňdu na duŨy udziağ koszt·w stağych 

w kosztach cağkowitych, jest predestynowana przede wszystkim do przewozu ğadunk·w na duŨe 

odlegğoŜci. 

Przyjňto zağoŨenie, Ũe lata 2028-2030 stanowiĺ bňdŃ poczŃtkowy okres, w kt·rym ŨeglownoŜĺ szlaku 

wodnego Dolnej Wisğy zostanie podniesiona z II do III klasy. JednoczeŜnie nastŃpi modernizacja floty 

umoŨliwiajŃca transport ğadunk·w z/do portu w Gdyni. Po roku 2045, w wyniku peğnej kaskadyzacji 

Wisğy, parametry Ũeglugowe szlaku wodnego podniesione zostanŃ do klasy IV, umoŨliwiajŃc Ũeglugň 

najwiňkszych jednostek transportowych, przy jednoczesnym wydğuŨeniu sezonu Ũeglugowego do 292 

dni.  

ZağoŨono r·wnieŨ, Ũe udziağ transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego w transporcie towar·w w regionie, po 

podniesieniu ŨeglownoŜci Dolnej Wisğy do III klasy bňdzie utrzymywağ siň na najniŨszym poziomie 

udziağu transportu w krajach UE z dostňpem do Morza Bağtyckiego. Wraz z dalszym podniesieniem 

ŨeglownoŜci Wisğy w p·Ŧniejszych latach nastŃpi wzrost udziağu transportu na Dolnej WiŜle 

w transporcie w regionie og·ğem. Wzrost udziağu przewoz·w towar·w w Ũegludze Ŝr·dlŃdowej nastŃpi 

poprzez przeniesienie go z innych gağňzi transportu. PoniŨej w tabeli zaprezentowano wyniki prognozy. 
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Tabela 59. Struktura przewoz·w transportem wodnym Ŝr·dlŃdowym wyraŨona w tonach przewiezionych ğadunk·w 

na odcinku Dolnej Wisğy w latach prognozy 2019-2034. 

 JEDNOSTKA 2019 2020 2025 2030 2034 

TRANSPORT OGčĞEM, W TYM: TYS. TON/ROK 71 64 76 6 041 6 621 

MASOWE SUCHE I PĞYNNE 

(BEZ PALIW) 
TYS. TON/ROK 71 64 76 894 980 

DROBNICA (KONTENERY + 

POZOSTAĞE), W TYM: 
TYS. TON/ROK 0 0 0 5 145 5 639 

KONTENERY TYS. TON/ROK 0 0 0 361 390 

KONTENERY TYS. TEU 0 0 0 30 33 

DROBNICA POZOSTAĞE TYS. TON/ROK 0 0 0 4 784 5 248 

GABARYTY  TYS. TON/ROK 0 0 0 2 2 

PALIWA TYS. TON/ROK 0 0 0 0 0 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane GUS, ĂTransport Wyniki w 2018 r.ò, ĂTransport wodny Ŝr·dlŃdowy 

w Polsce w 2019 rokuò tablice, ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 2019 r.ò, dane EUROSTAT dot. Ũeglugi 

Ŝr·dlŃdowej. 

Prognozy przewozu towar·w w transporcie wodnym Ŝr·dlŃdowym wykazağy, Ũe na koniec 2034 r. 

zostanie przewiezionych 6,6 mln ton ğadunku z czego 0,4 mln ton zostanie przewiezionych transportem 

kontenerowym. Na koniec okresu prognozy rocznie bňdzie przewoŨonych ok. 33 tys. szt. jednostek 

kontenerowych. Praca przewozowa wyraŨona tonokilometrami wyniosğa ğŃcznie 1 347 mln 

tonokilometr·w w regionie na koniec prognozowanego okresu. Szczeg·ğowe dane na wykresie poniŨej. 

 

Rysunek 31. Struktura przewoz·w w transportem wodnym Ŝr·dlŃdowym wyraŨona w tonokilometrach 

przewiezionych ğadunk·w na odcinku Dolnej Wisğy w latach prognozy 2020-2034., Ŧr·dğo: Opracowanie 

wğasne w oparciu o dane GUS ,òTransport Wyniki w 2018 r.ò, ĂTransport wodny Ŝr·dlŃdowy w Polsce 

w 2019 rokuò tablice, ĂPrzewozy ğadunk·w i pasaŨer·w w 2019 r.ò, dane EUROSTAT dot. Ũeglugi 

Ŝr·dlŃdowej. 

PoniŨej w tabeli zaprezentowano podziağ modalny dla odcink·w ğaŒcuch·w dostaw: GdaŒsk, Gdynia, 

Warszawa, Ğ·dŦ, PoznaŒ ï wojew·dztwo kujawsko-pomorskie. Dane pochodzŃ z prognoz 

przygotowanych dla poszczeg·lnych gağňzi transportu, tj. transportu kolejowego, transportu wodnego 

Ŝr·dlŃdowego oraz transportu drogowego. 
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Tabela 60. Podziağ modalny na wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: GdaŒsk, Gdynia, Warszawa, Ğ·dŦ, 

PoznaŒ ï wojew·dztwo kujawsko-pomorskie w latach prognozy 2020-2034. 

PODZIAĞ MODALNY JEDNOSTKA 2019  2020  2025  2030  2034  

TRANSPORT 

KOLEJOWY 
TYS. TKM 6 906 784 6 533 818 7 407 951 7 780 034 8 231 640 

TRANSPORT WODNY 

śRčDLłDOWY 
TYS. TKM 290 259 307 1 229 450 1 347 438 

TRANSPORT DROGOWY TYS. TKM 29 290 199 27 810 439 32 639 405 36 283 628 39 948 914 

SUMA TYS. TKM 36 197 273 34 344 516 40 047 664 45 293 111 49 527 992 

TRANSPORT 

KOLEJOWY 
% 19,08% 19,02% 18,50% 17,18% 16,62% 

TRANSPORT WODNY 

śRčDLłDOWY 
% 0,00% 0,00% 0,00% 2,71% 2,72% 

TRANSPORT DROGOWY % 80,92% 80,97% 81,50% 80,11% 80,66% 

SUMA % 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 

ĞŃcznie w okresie prognozy iloŜĺ pracy przewozowej wyraŨonej w tonokilometrach w regionie wzrosğa 

o 37% dla transportu og·ğem. Udziağ transportu drogowego w transporcie og·ğem w regionie ksztağtowağ 

siň w czasie cağej prognozy na poziomie ok. 81%. Udziağ transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego na koniec 

2034 r. wzr·sğ do 2,7% kosztem udziağu kolei w transporcie og·ğem w regionie. PoniŨej wykres 

prezentujŃcy dane dla podziağu modalnego w regionie. 

 

Rysunek 32.  Podziağ modalny na wybranych odcinkach ğaŒcuch·w dostaw: GdaŒsk, Gdynia, Warszawa, Ğ·dŦ, 

PoznaŒ ï wojew·dztwo kujawsko-pomorskie w latach prognozy 2020-2034., Ŧr·dğo: Opracowanie 

wğasne. 

Na podstawie danych statystycznych udostňpnionych przez ZarzŃd Morskiego Portu GdaŒsk S.A. oraz 

ZarzŃd Morskiego Portu Gdynia S.A. zostağy oszacowane dane dotyczŃce przeğadunku towar·w 

w portach morskich GdaŒsk i Gdynia za 2019 r.  

Ekstrapolacjň przeğadunk·w towar·w w latach 2020-2034 dla Portu GdaŒsk oparto o prognozy 

z dokumentu ĂStrategia Portu GdaŒsk 2030ò ZMPG SA 2019 r. zaktualizowane o bieŨŃce prognozy 

wzrostu PKB w ujňciu kr·tkoterminowym, o informacje dotyczŃce krajowego zapotrzebowania na 
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paliwa ĂPrognoza krajowego zapotrzebowania na paliwa oraz na pojemnoŜĺ magazynowŃ dla zapas·w 

interwencyjnych i obrotowych paliw i ropy naftowej na okres 10 lat (na lata 2020ï2029)ò Agencja 

Rezerw, oraz o prognozy krajowego zuŨycia brutto paliw i energii ĂWnioski z analiz prognostycznych 

dla sektora paliwowo  energetycznegoò Ministerstwa Energetyki 2019 r. 

Tabela 61. Przeğadunek towar·w w portach GdaŒsk i Gdynia w latach prognozy 2019-2034. 

PORT GDAőSKI JEDNOSTKA 
2019 

BIEŧłCE 

2020 

PROGNOZA 

2025 

PROGNOZA 

2030 

PROGNOZA 

2034 

PROGNOZA 

ĞADUNKI MASOWE TYS. TON 29 263 25 696 27 990 28 426 28 353 

KONTENERY TYS. TON 22 891 22 129 31 000 43 765 57 313 

KONTENERY TYS. TEU 2 073 2 004 2 808 3 964 5 191 

SUMA TYS. TON 52 154 47 826 58 990 72 191 85 666 

ĞADUNKI MASOWE % 56% 54% 47% 39% 33% 

KONTENERY % 44% 46% 53% 61% 67% 

SUMA % 100% 100% 100% 100% 100% 

PORT GDYNIA       

ĞADUNKI MASOWE TYS. TON 9 817 10 735 11 386 12 159 12 649 

KONTENERY TYS. TON 14 148 13 677 24 456 28 960 32 060 

KONTENERY TYS. TEU 897 867 1 790 2 235 2 474 

SUMA TYS. TON 23 965 24 412 35 842 41 119 44 709 

ĞADUNKI MASOWE % 41% 44% 32% 30% 28% 

KONTENERY % 59% 56% 68% 70% 72% 

SUMA % 100% 100% 100% 100% 100% 

PORTY RAZEM       

ĞADUNKI MASOWE TYS. TON 39 080 36 431 39 376 40 585 41 002 

KONTENERY TYS. TON 37 040 35 806 55 456 72 724 89 373 

KONTENERY TYS. TEU 2 970 2 871 4 598 6 199 7 665 

SUMA TYS. TON 76 119 72 238 94 832 113 309 130 375 

ĞADUNKI MASOWE % 51% 50% 42% 36% 31% 

KONTENERY % 49% 50% 58% 64% 69% 

SUMA % 100% 100% 100% 100% 100% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane statystyczne udostňpnione przez ZarzŃd Morskiego Portu GdaŒsk 

SA oraz ZarzŃd Morskiego Portu Gdynia S.A., prognozy przygotowane dla projektu ĂPogğňbianie toru 

podejŜciowego i akwen·w wewnňtrznych Portu Gdynia etapy I i III oraz przebudowa nabrzeŨy w Porcie Gdynia 

etapy II i III" aktualizacja z dnia 06.12.2018 r., prognozy z dokumentu ĂStrategia Portu GdaŒsk 2030ò ZMPG SA 

2019 r. 

Ekstrapolacjň przeğadunk·w towar·w w latach 2020-2034 dla Portu Gdynia oparto o prognozy 

przygotowane dla projektu ĂPogğňbianie toru podejŜciowego i akwen·w wewnňtrznych Portu Gdynia ï 

etapy I i III oraz przebudowa nabrzeŨy w Porcie Gdynia ï etapy II i III" aktualizacja z dnia 06.12.2018 

r.ò zaktualizowane o bieŨŃce prognozy wzrostu PKB w ujňciu kr·tkoterminowym, o informacje 

dotyczŃce krajowego zapotrzebowania na paliwa ĂPrognoza krajowego zapotrzebowania na paliwa 

oraz na pojemnoŜĺ magazynowŃ dla zapas·w interwencyjnych i obrotowych paliw i ropy naftowej na 

okres 10 lat (na lata 2020ï2029)ò Agencja Rezerw, oraz o prognozy krajowego zuŨycia brutto paliw i 

energii ĂWnioski z analiz prognostycznych dla sektora paliwowo  energetycznegoò Ministerstwa 

Energetyki 2019r.  
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Zgodnie z wynikami prognoz na koniec 2034 r. zostanie przeğadowanych 130 mln ton ğadunku w obu 

portach ğŃcznie przy 76 mln ton dla historycznego, 2019 roku. Daje to wzrost przeğadunk·w o 71% 

w prognozowanym okresie. Udziağ ğadunk·w kontenerowych wzr·sğ z 49% w 2019 r. do 69% w 2034 r. 

Planowana lokalizacja Platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski znajduje siň na przebiegu 

najistotniejszego towarowego ciŃgu w Polsce ze ślŃska w kierunku port·w morskich w GdaŒsku i Gdyni 

w pobliŨu linii kolejowych 131 i 201 oraz autostrady A1. W ciŃgu tym wystňpujŃ duŨe potoki ruchu 

towarowego. Ze wzglňdu na plany rozbudowy port·w (zar·wno w GdaŒsku, jak i w Gdyni) przewiduje 

siň nie tylko zwielokrotnienie potoku ğadunk·w, w szczeg·lnoŜci w osi p·ğnoc-poğudnie, ale takŨe 

ograniczonŃ zdolnoŜĺ przejňcia przeğadowywanych w portach towar·w od strony lŃdu. Zapobiec majŃ 

temu zar·wno inwestycje kolejowe (modernizacja linii kolejowej nr 201 z Gdyni i linii kolejowej nr 9 

z GdaŒska do Tczewa), jak i drogowe (m.in. plany modernizacji dostňpu drogowego do portu w Gdyni, 

czňŜciowo takŨe plany budowy obwodnicy Tr·jmiasta, kt·ra jednak nie przeniesie bezpoŜrednio ruchu 

Ăportowegoò). JednakŨe ze wzglňdu na istniejŃce uwarunkowania port·w, m.in. poğoŨenie w terenach 

silnie zurbanizowanych (zwğaszcza w Gdyni), przewiduje siň, Ũe inwestycje infrastrukturalne nie 

rozwiŃŨŃ wszystkich problem·w przejňcia przeğadunk·w portowych. AlternatywŃ moŨe byĺ transport 

wodny Ŝr·dlŃdowy realizowany DrogŃ WodnŃ Wisğy do Platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec 

Kujawski. 

Tabela 62. Przeğadunek towar·w w Platformie multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski w latach 2019-2034. 

PLATFORMA MULTIMODALNA 
BYDGOSZCZ - SOLEC KUJAWSKI 

JEDNOST
KA 

2019  2020  2025  2030  2034  

ĞADUNKI MASOWE TYS. TON 0 0 0 674 852 

ĞADUNKI MASOWE % - - - 49% 48% 

KONTENERY TYS. TON 0 0 0 709 939 

KONTENERY % - - - 51% 52% 

KONTENERY TEU 0 0 0 59 78 

SUMA TYS. TON 0 0 0 1 383 1 791 

ťr·dğo: Koncepcja rozwoju portu multimodalnego na obszarze RMB - Studium lokalizacyjne dla zamierzenia 

inwestycyjnego pn.: Platforma multimodalna oparta na transporcie wodnym, kolejowym, drogowym i lotniczym 

z centrum logistyczno-magazynowym i portem rzecznym zlokalizowanym na wskazanym obszarze lewego brzegu 

Wisğy (km 766-771), z uwzglňdnieniem obszaru miasta Bydgoszczy i gminy Solec Kujawskiò. 

ZağoŨono, Ũe peğne wykorzystanie potencjağu przewozowego i przeğadunkowego w ramach Platformy 

multimodalnej moŨliwe bňdzie dopiero przy speğnieniu okreŜlonych zağoŨeŒ funkcjonalnych, do kt·rych 

naleŨy przede wszystkim dostňpnoŜĺ szlaku wodnego, dğugoŜĺ sezonu Ũeglugowego i modernizacja 

floty rzecznej. Dlatego teŨ prognozň przeğadunk·w podzielono na etapy. Budowa Platformy 

multimodalnej zaplanowana zostağa na lata 2025ï2027. W koŒcowym okresie prac budowlanych 

(w roku 2027) przewiduje siň czňŜciowŃ funkcjonalnoŜĺ Platformy jeszcze w okresie budowy portu 

rzecznego, tzn. dla przeğadunk·w pomiňdzy transportem drogowym a kolejowym, kt·ra moŨe rozwinŃĺ 

siň w formie lokalnego centrum logistycznego jako funkcji uzupeğniajŃcej inwestycjň. Lata 2028-2035 

stanowiŃ pierwszy etap dziağalnoŜci Platformy, w kt·rym ŨeglownoŜĺ szlaku wodnego zostanie 

podniesiona z II do III klasy. JednoczeŜnie nastŃpi modernizacja floty umoŨliwiajŃca transport ğadunk·w 

z/do portu w Gdyni. Po roku 2045, w wyniku peğnej kaskadyzacji Wisğy, parametry Ũeglugowe szlaku 

wodnego podniesione zostanŃ do klasy IV, umoŨliwiajŃc Ũeglugň najwiňkszych jednostek 

transportowych, przy jednoczesnym wydğuŨeniu sezonu Ũeglugowego do 292 dni. Prognozowane 

przeğadunki wskazujŃ, Ũe budowa Platformy multimodalnej we wskazanej lokalizacji jest zasadna, gdyŨ 

juŨ w pierwszym etapie funkcjonowania wyniosŃ one ponad milion ton.  

Zgodnie z prognozami na koniec 2034 r. w Platformie multimodalnej zostanie przeğadowanych 1,7 mln 

ton ğadunku z czego 52% bňdŃ to ğadunki kontenerowe. PoniŨej w tabeli zaprezentowano zbiorczo iloŜci 
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ğadunk·w przeğadowywanych w Porcie GdaŒskim, w Porcie Gdynia oraz na Platformie multimodalnej 

Bydgoszcz-Solec Kujawski. 

 

Rysunek 33. Przeğadunek towar·w w portach GdaŒsk, Gdynia oraz Platformie Multimodalnej w Solcu w latach 

prognozy 2020-2034, Ŧr·dğo: Opracowanie wğasne w oparciu o dane statystyczne udostňpnione przez 

ZarzŃd Morskiego Portu GdaŒsk SA oraz ZarzŃd Morskiego Portu Gdynia S.A., prognozy przygotowane 

dla projektu ĂPogğňbianie toru podejŜciowego i akwen·w wewnňtrznych Portu Gdynia ï etapy I i III oraz 

przebudowa nabrzeŨy w Porcie Gdynia ï etapy II i III" aktualizacja z dnia 06.12.2018 r.ò, prognozy 

z dokumentu ĂStrategia Portu GdaŒsk 2030ò ZMPG SA 2019 r. 

ĞŃcznie w portach i na platformie planuje siň przeğadunki na poziomie 132 mln ton ğadunku w 2034 r., 

co daje wzrost o 20% wzglňdem bieŨŃcego okresu. Z trzech ww. lokalizacji Platforma multimodalna 

Bydgoszcz-Solec Kujawski obsğuŨy 1,35% przeğadunku towar·w. Przy skali przeğadunk·w w obu 

portach wzglňdem Platformy multimodalnej mogğaby ona peğniĺ rolň suchego portu. Przy wzroŜcie 

przeğadowywanych kontener·w w obu portach z 37 mln ton kontener·w w 2019 r. do 89 mln ton 

kontener·w w ostatnim roku prognozy potrzebne bňdzie skomasowane wywoŨenie kontener·w do 

suchego portu w celu ich dalszej dystrybucji transportem drogowym, kolejowym oraz wodnym 

Ŝr·dlŃdowym. To moŨe zapewniĺ Platforma multimodalna Bydgoszcz-Solec Kujawski.  
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PoniŨej na mapie zaprezentowano zbiorczo przew·z ğadunk·w towar·w na analizowanych relacjach 

w roku 2019 r. 

 

Rysunek 34. Przew·z ğadunk·w na analizowanych relacjach w 2019 r. w tys. ton, Ŧr·dğo: opracowanie wğasne.  

Jak widaĺ w 2019 r. na analizowanych relacjach ğŃcznie zostanie przewiezionych transportem 

drogowym 194 mln ton towar·w (w tym 6 mln ton transportem kontenerowym), transportem kolejowym 

natomiast 29 mln ton (w tym 7 mln ton transportem kontenerowym). 
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PoniŨej na mapie zaprezentowano zbiorczo przew·z ğadunk·w towar·w na analizowanych relacjach 

w roku 2028r. 

 

Rysunek 35. Przew·z ğadunk·w na analizowanych relacjach w 2028r. w tys. ton, Ŧr·dğo: opracowanie wğasne.  

Jak widaĺ w 2028 r. na analizowanych relacjach ğŃcznie zostanie przewiezionych transportem 

drogowym 228,7 mln ton towar·w (w tym 8,2 mln ton transportem kontenerowym), transportem 

kolejowym 32,2 mln ton (w tym 7,7 mln ton transportem kontenerowym), natomiast transportem 

Ŝr·dlŃdowym wodnym 1,1 mln ton (w tym 0,6 mln ton transportem kontenerowym). 
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PoniŨej na mapie zaprezentowano zbiorczo przew·z ğadunk·w towar·w na analizowanych relacjach 

w roku 2034 r. 

 

Rysunek 36.  przew·z ğadunk·w na analizowanych relacjach w 2034r. w tys. ton, Ŧr·dğo: opracowanie wğasne.  

Jak widaĺ w 2034r. na analizowanych relacjach ğŃcznie zostanie przewiezionych transportem 

drogowym 264,7 mln ton towar·w (w tym 9,5 mln ton transportem kontenerowym), transportem 

kolejowym natomiast 35,1 mln ton (w tym 8,4 mln ton transportem kontenerowym), transportem 

Ŝr·dlŃdowym wodnym 1,8 mln ton (w tym 0,9 mln ton transportem kontenerowym. 
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PoniŨej na mapie zaprezentowano Ŝrednie czasy i odlegğoŜci dla przewoŨonych ğadunk·w towar·w na 

analizowanych relacjach w 2019 r. 

 

Rysunek 37. średnie czasy oraz odlegğoŜci dla przewoŨonych ğadunk·w na analizowanych relacjach w 2019 r, 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne. 
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PoniŨej na mapie zaprezentowano Ŝrednie czasy i odlegğoŜci dla przewoŨonych ğadunk·w towar·w na 

analizowanych relacjach w latach 2028 i 2034. 

 

Rysunek 38. średnie czasy oraz odlegğoŜci dla przewoŨonych ğadunk·w na analizowanych relacjach w latach 2028 

i 2034, Ŧr·dğo: Opracowanie wğasne.  

Jak zaprezentowano na powyŨszych mapach najkr·tszy czas przewoz·w towar·w wystňpuje przy 

wykorzystaniu transportu drogowego, z kolei najdğuŨszy przy wykorzystaniu transportu Ŝr·dlŃdowego 

wodnego w poğŃczeniu z kolejowym. 
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Na poniŨszej mapie zaprezentowano uŜrednione koszty transportu dla relacji porty tr·jmiejskie ï Wňzeğ 

logistyczny Bydgoszcz-PoznaŒ/Ğ·dŦ/Warszawa dla wariantu wykorzystujŃcego wyğŃcznie transport 

drogowy. 

 

Rysunek 39. średnie koszty dla przewozu ğadunk·w na analizowanych relacjach w wariancie wykorzystujŃcym 

tylko transport drogowy [zğ/t], Ŧr·dğo: opracowanie wğasne.  
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Na poniŨszej mapie zaprezentowano uŜrednione koszty transportu dla relacji porty tr·jmiejskie ï Wňzeğ 

logistyczny Bydgoszcz-PoznaŒ/Ğ·dŦ/Warszawa dla wariantu wykorzystujŃcego transport drogowy 

(porty tr·jmiejskie-Wňzeğ logistyczny Bydgoszcz) i kolejowy (Wňzeğ logistyczny Bydgoszcz-

PoznaŒ/Ğ·dŦ/Warszawa). 

 

Rysunek 40. średnie koszty dla przewozu ğadunk·w na analizowanych relacjach w wariancie wykorzystujŃcym 

transport drogowy oraz kolejowy [zğ/t], Ŧr·dğo: opracowanie wğasne.  
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Na poniŨszej mapie zaprezentowano uŜrednione koszty transportu dla relacji porty tr·jmiejskie ï Wňzeğ 

logistyczny Bydgoszcz-PoznaŒ / Ğ·dŦ / Warszawa dla wariantu wykorzystujŃcego transport kolejowy 

(porty tr·jmiejskie ï Wňzeğ logistyczny Bydgoszcz) i drogowy (Wňzeğ logistyczny Bydgoszcz-PoznaŒ/ 

Ğ·dŦ/Warszawa). 

 

Rysunek 41. średnie koszty dla przewozu ğadunk·w na analizowanych relacjach w wariancie wykorzystujŃcym 

transport kolejowy oraz drogowy [zğ/t], Ŧr·dğo: opracowanie wğasne.  
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Na poniŨszej mapie zaprezentowano uŜrednione koszty transportu dla relacji porty tr·jmiejskie ï Wňzeğ 

logistyczny Bydgoszcz-PoznaŒ/Ğ·dŦ/Warszawa dla wariantu wykorzystujŃcego wyğŃcznie transport 

kolejowy. 

 

Rysunek 42. średnie koszty dla przewozu ğadunk·w na analizowanych relacjach w wariancie wykorzystujŃcym 

wyğŃcznie transport kolejowy [zğ/t], Ŧr·dğo: opracowanie wğasne.  
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Na poniŨszej mapie zaprezentowano uŜrednione koszty transportu dla relacji porty tr·jmiejskie ï Wňzeğ 

logistyczny Bydgoszcz-PoznaŒ/Ğ·dŦ/Warszawa dla wariantu wykorzystujŃcego transport wodny 

Ŝr·dlŃdowy (porty tr·jmiejskie ï Wňzeğ logistyczny Bydgoszcz) i drogowy (Wňzeğ logistyczny 

Bydgoszcz ï PoznaŒ/Ğ·dŦ/Warszawa). 

 

Rysunek 43. średnie koszty dla przewozu ğadunk·w na analizowanych relacjach w wariancie wykorzystujŃcym 

transport wodny Ŝr·dlŃdowy oraz drogowy [zğ/t], Ŧr·dğo: opracowanie wğasne.  
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Na poniŨszej mapie zaprezentowano uŜrednione koszty transportu dla relacji porty tr·jmiejskie ï Wňzeğ 

logistyczny Bydgoszcz-PoznaŒ/Ğ·dŦ/Warszawa dla wariantu wykorzystujŃcego transport wodny 

Ŝr·dlŃdowy (porty tr·jmiejskie ï Wňzeğ logistyczny Bydgoszcz) i kolejowy (Wňzeğ logistyczny 

Bydgoszcz ï PoznaŒ/Ğ·dŦ/Warszawa). 

 

Rysunek 44. średnie koszty dla przewozu ğadunk·w na analizowanych relacjach w wariancie wykorzystujŃcym 

transport wodny Ŝr·dlŃdowy oraz kolejowy [zğ/t], Ŧr·dğo: Opracowanie wğasne.  

Jak widaĺ na powyŨszych mapach wykazywane koszty na trzech wskazanych relacjach (Port ï- Wňzeğ 

ï- Warszawa, Port ï Wňzeğ ï Ğ·dŦ oraz Port ï Wňzeğ ï PoznaŒ), najwyŨsze sŃ w wersji, gdzie do 

przewozu ğadunk·w wykorzystywany jest jedynie transport drogowy. Najmniej kosztochğonnymi 

wariantami transportu sŃ te, gdzie do przewozu towar·w wykorzystywany jest transport wodny 

Ŝr·dlŃdowy. NajniŨsze koszty sŃ ponoszone w wariancie wykorzystujŃcym poğŃczenie transportu 

wodnego Ŝr·dlŃdowego i transportu kolejowego. 

Przewidywany wzrost przewoz·w ğadunk·w na analizowanym obszarze o 37% (wyraŨony w tonach) 

na koniec prognozy wzglňdem roku 2019, pokazuje znaczŃcy potencjalny popyt na usğugi 

przeğadunkowe na Platformie multimodalnej w Solcu Kujawskim. Zainteresowanie powstaniem 

Platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski wyrazili w ankiecie r·wnieŨ przedsiňbiorcy 

z Bydgoskiego Parku Naukowo-Technologicznego. 
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6.4 Analiza potencjağu dziağalnoŜci podmiot·w w sŃsiedztwie Wňzğa logistycznego 

Bydgoszcz 

W zwiŃzku z realizacjŃ projektu przekazano przedsiňbiorcom potencjalnie zainteresowanym 

korzystaniem z usğug Wňzğa logistycznego Bydgoszcz ankietň dotyczŃcŃ ich oczekiwaŒ odnoŜnie 

zakresu inwestycji. Ankieta badağa potencjalne zainteresowanie korzystaniem z usğug Wňzğa 

logistycznego Bydgoszcz przez poszczeg·lnych przedsiňbiorc·w.  

Odpowiedzi w ankiecie udzieliğy 33 podmioty gospodarcze, z czego 13 (39%) wyraziğo jednoznacznie 

zainteresowanie korzystaniem z usğug Wňzğa logistycznego Bydgoszcz. Przedsiňbiorcy zainteresowani 

korzystaniem reprezentowali zr·Ũnicowane rodzaje dziağalnoŜci, wŜr·d kt·rych najczňŜciej 

wystňpujŃcymi byğy: 

¶ magazynowanie i dziağalnoŜĺ usğugowa wspomagajŃca transport ï 4 podmioty; 

¶ handel hurtowy ï 4 podmioty. 

WŜr·d pozostağych rodzaj·w dziağalnoŜci wykonywanych przez zainteresowane podmioty wystňpowağy 

branŨe produkcyjne (opakowaŒ do ŨywnoŜci, materiağ·w chemicznych, materiağ·w budowlanych, 

element·w stalowych), budownictwo drogowe i przetw·rstwo tworzyw sztucznych.  

Firmy zainteresowane korzystaniem z usğug Wňzğa logistycznego Bydgoszcz mogğy w ankiecie 

dodatkowo wskazaĺ, czy sŃ zainteresowane z korzystaniem z usğug w zakresie przewoz·w 

intermodalnych i/lub konwencjonalnych przewoz·w kolejowych. SpoŜr·d 13 podmiot·w deklarujŃcych 

zainteresowanie usğugami portu, 1 nie wskazağ preferowanego rodzaju przewoz·w, 9 podmiot·w 

wskazağo przewozy intermodalne, 8 podmiot·w ï przewozy konwencjonalne.  

WŜr·d podmiot·w deklarujŃcych zainteresowanie przewozami intermodalnymi najczňŜciej 

reprezentowanymi rodzajami dziağalnoŜci byğy: 

¶ magazynowanie i dziağalnoŜĺ usğugowa wspomagajŃca transport ï 4 podmioty; 

¶ handel hurtowy ï 3 podmioty. 

WŜr·d podmiot·w deklarujŃcych zainteresowanie konwencjonalnymi przewozami kolejowymi 

najczňŜciej reprezentowanym rodzajem dziağalnoŜci byğo magazynowanie i dziağalnoŜĺ usğugowa 

wspomagajŃca transport ï 3 podmioty. 

Dodatkowo przedsiňbiorcy w ankiecie mogli zadeklarowaĺ znaczŃcy wzrost wolumenu towar·w 

w przypadku realizacji Wňzğa logistycznego Bydgoszcz. TakŃ deklaracjň zğoŨyğy dwa podmioty, jeden 

w branŨy magazynowania i dziağalnoŜci usğugowej wspomagajŃcej transport, drugi dziağajŃcy w branŨy 

przetw·rstwa tworzyw sztucznych.  

7 ANALIZA KOSZTčW PRZEWOZU ĞADUNKčW 

7.1 Analiza koszt·w przewozu ğadunk·w z podziağem na gağňzie transportu 

W rozdziağach 7.1.1-7.1.3 przedstawiono jednostkowe koszty przewozu ğadunk·w z port·w morskich 

w GdaŒsku i Gdyni r·Ũnymi gağňziami transportu tj. transportem kolejowym, drogowym oraz 

Ŝr·dlŃdowym transportem wodnym do Wňzğa logistycznego Bydgoszcz, tj. do Terminala 

intermodalnego Bydgoszcz Emilianowo oraz do Platformy multimodalnej BydgoszczïSolec Kujawski. 

W rozdziale 7.1.4. przedstawiono analizň koszt·w przeğadunku towar·w w WňŦle logistycznym 

Bydgoszcz, natomiast w rozdziale 7.1.5 opisano koszty przewozu ğadunk·w transportem drogowym 

(samochody dostawcze/samochody ciňŨarowe) i transportem kolejowym do odbiorc·w koŒcowych w 3 

miastach: Warszawie, Ğodzi i Poznaniu. Rozdziağ 7.1.6 jest cağoŜciowym podsumowaniem 
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przeprowadzonej analizy koszt·w ğaŒcucha dostaw pomiňdzy portami morskimi w GdaŒsku i Gdyni, 

a odbiorcami koŒcowymi w zağoŨonych lokalizacjach ï w Warszawie, Ğodzi i Poznaniu. 

Analiza jednostkowych koszt·w przewozu ğadunk·w zostağa przeprowadzona w cenach stağych na rok 

2020 przy uwzglňdnieniu stawek jednostkowych ujňtych w polskich zğotych netto. 

7.1.1 Transport kolejowy (przew·z towaru z port·w morskich do Wňzğa logistycznego Bydgoszcz) 

Analiza koszt·w przewozu ğadunku dla transportu kolejowego zostağa sporzŃdzona w oparciu 

o przeprowadzone rozeznanie rynku oraz dostňpne dane zawarte w opracowaniach branŨowych. 

Z uwagi na brak danych o kosztach przewoz·w ğadunku w odpowiedziach na ankiety wysğane do 

potencjalnych interesariuszy projektu w regionie, nie byğo moŨliwe uwzglňdnianie ich w niniejszej 

analizie. W ramach opracowania nie zostağa oszacowana usğuga celna i podatki bezpoŜrednie. 

Analizowano 2 nastňpujŃce kategorie ğadunk·w: 

¶ kontenery; 

¶ pozostağe ğadunki (gabaryty, masowe, drobnica). 

W ramach analizy opracowany zostağ system stawek kosztowych uwzglňdniajŃcy uŜrednione stawki 

w oparciu o nastňpujŃce kategorie kosztowe77: 

¶ usğuga spedycyjna; 

¶ koszt jednostkowy transportu kolejowego; 

¶ przeğadunek na terminalu, tj. operacja rozğadunku z pociŃgu na plac przeğadunkowy i zağadunku 

z placu przeğadunkowego na samoch·d dostawczy/samoch·d ciňŨarowy/pociŃg. 

W przypadku przewoz·w towar·w transportem kolejowym, wartoŜci koszt·w zostağy uzyskane 

w oparciu o serwis Kalkulacja, zarzŃdzany przez PKP PLK S.A.78, sğuŨŃcy do szacunkowej wyceny 

opğaty podstawowej za usğugi wykonane w ramach minimalnego dostňpu do infrastruktury kolejowej 

zwiŃzane z przejazdem pociŃgu. Opğaty za przejazd okreŜlono dla nastňpujŃcych kategorii pociŃg·w: 

¶ pociŃg·w towarowych poruszajŃcych siň na liniach kolejowych o szerokoŜci tor·w 1435 mm; 

¶ pociŃg·w towarowych do przewoz·w intermodalnych poruszajŃcych siň na liniach kolejowych 

o szerokoŜci tor·w 1435 mm. 

Do obliczeŒ przyjňto nastňpujŃce zağoŨenia dotyczŃce przewoŨonego ğadunku: 

Tabela 63. ZağoŨenia do koszt·w przewozu ğadunku transportem kolejowym 

ELEMENT WARTOśĹ 

MASA POCIłGU BRUTTO [T] 1500 

PRZELICZNIK BRUTTO/NETTO MASY POCIłGU [-] 0,45 

śREDNIA MASA ĞADUNKU PRZEWOŧONEGO JEDNYM POCIłGIEM [T] 675 

śREDNI PRZELICZNIK TEU/T  12 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie ĂAnaliza koszt·w i korzyŜci projekt·w transportowych 

wsp·ğfinansowanych ze Ŝrodk·w Unii Europejskiej - Vademecum Beneficjenta", CUPT, Warszawa, 2016 r., 

statystyk UTK oraz danych SOLK, PKP PLK. 

W poniŨszej tabeli przedstawiono relacje kolejowe, kt·rymi transportowane bňdŃ prognozowane 

ğadunki wraz z ich dğugoŜciami oraz kosztami przewoz·w: 

 

 

 
77 W niniejszym rozdziale dokonano analizy koszt·w przewozu ğadunk·w z port·w morskich do Wňzğa logistycznego Bydgoszcz, natomiast cağkowity koszt przewozu ğadunk·w z port·w morskich do odbiorc·w 
koŒcowych zostağ przedstawiony w punkcie 7.1.6. 

78 https://skrj.plk-sa.pl/kalkulacja, dostňp internetowy na dzieŒ 15.09.2020 r. 
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Tabela 64. ZağoŨenia do koszt·w przewozu ğadunku transportem kolejowym ï transport towarowy i intermodalny. 

RELACJA 
DĞUGOśĹ 

[KM] 

KOSZT PRZEWOZU 

[ZĞ] ï POCIłGI 

TOWAROWE 

KOSZT PRZEWOZU [ZĞ] ï 

POCIłGI DO PRZEWOZčW 

INTERMODALNYCH 

PORT GDAőSK79 ï EMILIANOWO80 174,858 2 671,83 2 448,01 

PORT GDYNIA81 ï EMILIANOWO 196,005 2 949,88 2 698,99 

PORT GDAőSK ï SOLEC KUJAWSKI82 168,389 2 572,99 2 357,45 

PORT GDYNIA ï SOLEC KUJAWSKI 189,536 2 896,12 2 653,51 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie ĂAnaliza koszt·w i korzyŜci projekt·w transportowych 

wsp·ğfinansowanych ze Ŝrodk·w Unii Europejskiej - Vademecum Beneficjenta", CUPT, Warszawa, 2016 r., 

statystyk UTK oraz danych SOLK, PKP PLK. 

Przy uwzglňdnieniu powyŨszych zağoŨeŒ zostağ oszacowany jednostkowy koszt przewozu ğadunk·w 

transportem kolejowym z port·w morskich z GdaŒska i Gdyni do Wňzğa logistycznego Bydgoszcz 

(Emilianowo i Solec Kujawski). W poniŨszej tabeli przedstawiono wyniki analizy: 

Tabela 65. Jednostkowe koszty przewozu ğadunk·w w podziale na transport intermodalny i pozostağe ğadunki 

RELACJA 

JEDNOSTKOWY KOSZT 

PRZEWOZU ĞADUNKčW 

[ZĞ/TKM] ï POCIłGI TOWAROWE 

JEDNOSTKOWY KOSZT PRZEWOZU 

ĞADUNKčW [ZĞ/TKM] ï POCIłGI DO 

PRZEWOZčW INTERMODALNYCH 

PORT GDAőSK ï EMILIANOWO 0,0786 0,0776 

PORT GDYNIA ï EMILIANOWO 0,0755 0,0745 

PORT GDAőSK ï SOLEC KUJAWSKI 0,0797 0,0788 

PORT GDYNIA ï SOLEC KUJAWSKI 0,0770 0,0761 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne  

7.1.2 Transport drogowy (przew·z towaru z port·w morskich do Wňzğa logistycznego Bydgoszcz) 

Analiza koszt·w przewozu ğadunku dla transportu drogowego zostağa sporzŃdzona w oparciu 

o przeprowadzone rozeznanie rynku oraz dostňpne dane zawarte w opracowaniach branŨowych. 

Z uwagi na brak danych o kosztach przewoz·w ğadunku w odpowiedziach na ankiety wysğane do 

potencjalnych interesariuszy projektu w regionie, nie byğo moŨliwe uwzglňdnianie ich w niniejszej 

analizie. W ramach opracowania nie zostağa oszacowana usğuga celna i podatki bezpoŜrednie. 

Analizowano 2 nastňpujŃce kategorie ğadunk·w: 

¶ kontenery; 

¶ pozostağe ğadunki (gabaryty, masowe, drobnica). 

W ramach analizy opracowany zostağ system stawek kosztowych uwzglňdniajŃcy uŜrednione stawki 

w oparciu o nastňpujŃce kategorie kosztowe83: 

¶ usğuga spedycyjna; 

¶ koszt jednostkowy transportu drogowego; 

¶ opğaty za przejazd autostradŃ84; 

¶ przeğadunek na terminalu, tj. operacja rozğadunku z samochodu ciňŨarowego na plac 

przeğadunkowy i zağadunku z placu przeğadunkowego na samoch·d dostawczy/samoch·d 

ciňŨarowy/pociŃg. 

 
79 Jako Port GdaŒsk potraktowano stacjň GdaŒsk Port P·ğnocny (zgodnie z serwisem Kalkulacja, https://skrj.plk-sa.pl/kalkulacja/, dostňp internetowy na dzieŒ 15.09.2020 r.). 
80 Dla Emilianowa do obliczeŒ przyjňto stacjň kolejowŃ Bydgoszcz Emilianowo. 
81 Jako Port Gdynia potraktowano stacjň Gdynia Port Gpc (zgodnie z serwisem Kalkulacja, https://skrj.plk-sa.pl/kalkulacja/ dostňp internetowy na dzieŒ 15.09.2020 r.). 
82 Dla Solca Kujawskiego do obliczeŒ przyjňto stacjň kolejowŃ Bydgoszcz Ğňgnowo.  
83 W niniejszym rozdziale dokonano analizy koszt·w przewozu ğadunk·w z port·w morskich do Wňzğa logistycznego Bydgoszcz, natomiast cağkowity koszt przewozu ğadunk·w z port·w morskich do odbiorc·w 
koŒcowych zostağ przedstawiony w punkcie 7.1.6 

84 Na podstawie obowiŃzujŃcych stawek Amber One, https://a1.com.pl/oplaty-a1/oplaty/ (dostňp internetowy na dzieŒ 28.09.2020) 
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W przypadku przewoz·w towar·w transportem drogowym, wartoŜci koszt·w zostağy uzyskane 

w oparciu o og·lnodostňpne polskie i zagraniczne dane rynkowe pozyskane od przewoŦnik·w 

drogowych. Z uwagi na fakt, iŨ w analizie uwzglňdniano r·wnieŨ dane zagraniczne niezbňdna byğa 

konwersja wartoŜci koszt·w przewozu ğadunk·w z euro i dolara na polskie zğote. Do analiz 

wykorzystano: 

¶ kurs euro 1 ú = 4,392 zğ na podstawie danych z wrzeŜnia 2020 r. - ĂExchange rate (InforEuro)ò, 

http://ec.europa.eu/budget/contracts_grants/info_contracts/inforeuro/inforeuro_en.cfm), dostňp 

internetowy na dzieŒ 25.09.2020 r. 

¶ kurs dolara 1 $ = 3,68619 zğ na podstawie danych z wrzeŜnia 2020 r. - ĂExchange rate (InforEuro)ò, 

http://ec.europa.eu/budget/contracts_grants/info_contracts/inforeuro/inforeuro_en.cfm), dostňp 

internetowy na dzieŒ 25.09.2020 r. 

Do obliczeŒ przyjňto nastňpujŃce zağoŨenia dotyczŃce przewoŨonego ğadunku: 

Tabela 66. ZağoŨenia do koszt·w przewozu ğadunku transportem drogowym 

ELEMENT WARTOśĹ 

ĞADOWNOśĹ CIłGNIKA SIODĞOWEGO Z NACZEPł [T] 24 

śREDNI PRZELICZNIK TEU/T  12 

STAWKA ZA PRZEJAZD 1 KM AUTOSTRADł A1 [ZĞ NETTO/KM] 0,38 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie ĂAnaliza koszt·w i korzyŜci projekt·w transportowych 

wsp·ğfinansowanych ze Ŝrodk·w Unii Europejskiej - Vademecum Beneficjenta", CUPT, Warszawa, 2016 r., 

statystyk UTK, danych SOLK, PKP PLK oraz obowiŃzujŃcych stawek za przejazd autostradŃ A1 

(https://a1.com.pl/oplaty-a1/oplaty/). 

W poniŨszej tabeli przedstawiono relacje drogowe, kt·rymi transportowane bňdŃ prognozowane 

ğadunki wraz z ich dğugoŜciami85 oraz jednostkowymi kosztami przewoz·w ğadunk·w transportem 

drogowym z port·w morskich z GdaŒska i Gdyni do Wňzğa logistycznego Bydgoszcz (Emilianowo 

i Solec Kujawski). 

Tabela 67. ZağoŨenia do koszt·w przewozu ğadunku transportem drogowym oraz jednostkowe koszty przewozu 

ğadunk·w w podziale na transport intermodalny i pozostağe ğadunki 

RELACJA 
DĞUGOśĹ 

[KM] 

JEDNOSTKOWY KOSZT 

PRZEWOZU [ZĞ/TKM] ï 

POZOSTAĞE ĞADUNKI 

JEDNOSTKOWY KOSZT 

PRZEWOZU ĞADUNKčW 

[ZĞ/TKM] ï TRANSPORT 

INTERMODALNY 

PORT GDAőSK ï EMILIANOWO 190,000 0,1319 0,1248 

PORT GDYNIA ï EMILIANOWO 208,000 0,1205 0,1140 

PORT GDAőSK ï SOLEC KUJAWSKI 182,000 0,1377 0,1302 

PORT GDYNIA ï SOLEC KUJAWSKI 199,000 0,1259 0,1191 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych rynkowych, Openstreetmap oraz Google Maps (dostňp 

25.09.2020 r.). 

7.1.3 Transport Ŝr·dlŃdowy (przew·z towaru z port·w morskich do Wňzğa logistycznego Bydgoszcz) 

Analiza koszt·w przewozu ğadunku dla Ŝr·dlŃdowego transportu wodnego zostağa sporzŃdzona 

w oparciu o przeprowadzone rozeznanie rynku oraz dostňpne dane zawarte w opracowaniach 

branŨowych. Z uwagi na brak danych o kosztach przewoz·w ğadunku w odpowiedziach na ankiety 

wysğane do potencjalnych interesariuszy projektu w regionie, nie byğo moŨliwe uwzglňdnianie ich 

 
85 Przyjňto najszybszŃ trasň drogowŃ na podstawie Openstreetmap oraz Google Maps. 
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w niniejszej analizie. W ramach opracowania nie zostağa oszacowana usğuga celna i podatki 

bezpoŜrednie. Analizowano 2 nastňpujŃce kategorie ğadunk·w: 

¶ kontenery; 

¶ pozostağe ğadunki (gabaryty, masowe, drobnica). 

W ramach analizy opracowany zostağ system stawek kosztowych uwzglňdniajŃcy uŜrednione stawki 

w oparciu o nastňpujŃce kategorie kosztowe86: 

¶ usğuga spedycyjna; 

¶ koszt jednostkowy Ŝr·dlŃdowego transportu wodnego; 

¶ przeğadunek na terminalu, tj. operacja rozğadunku z pociŃgu na plac przeğadunkowy i zağadunku 

z placu przeğadunkowego na samoch·d dostawczy/samoch·d ciňŨarowy/pociŃg. 

W przypadku przewoz·w towar·w Ŝr·dlŃdowym transportem wodnym, wartoŜci koszt·w zostağy 

uzyskane w oparciu o og·lnodostňpne polskie i zagraniczne dane rynkowe pozyskane od 

przewoŦnik·w drogowych. Z uwagi na fakt, iŨ w analizie uwzglňdniano r·wnieŨ dane zagraniczne 

niezbňdna byğa konwersja wartoŜci koszt·w przewozu ğadunk·w z euro i dolara na polskie zğote. Do 

analiz wykorzystano: 

¶ kurs euro 1 ú = 4,392 zğ na podstawie danych z wrzeŜnia 2020 r. - ĂExchange rate (InforEuro)ò, 

http://ec.europa.eu/budget/contracts_grants/info_contracts/inforeuro/inforeuro_en.cfm), dostňp 

internetowy na dzieŒ 25.09.2020 r. 

¶ kurs dolara 1 $ = 3,68619 zğ na podstawie danych z wrzeŜnia 2020 r. - ĂExchange rate (InforEuro)ò, 

http://ec.europa.eu/budget/contracts_grants/info_contracts/inforeuro/inforeuro_en.cfm), dostňp 

internetowy na dzieŒ 25.09.2020 r. 

Tabela 68. ZağoŨenia do koszt·w przewozu ğadunku Ŝr·dlŃdowym transportem wodnym 

ELEMENT WARTOśĹ 

śREDNI PRZELICZNIK TEU/T 12 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie ĂAnaliza koszt·w i korzyŜci projekt·w transportowych 

wsp·ğfinansowanych ze Ŝrodk·w Unii Europejskiej - Vademecum Beneficjenta", CUPT, Warszawa, 2016 r. 

W poniŨszej tabeli przedstawiono relacje Ŝr·dlŃdowe, kt·rymi transportowane bňdŃ prognozowane 

ğadunki wraz z ich dğugoŜciami oraz jednostkowymi kosztami przewoz·w ğadunk·w transportem 

wodnym z port·w morskich z GdaŒska i Gdyni do Wňzğa logistycznego Bydgoszcz (Solec Kujawski). 

Tabela 69. ZağoŨenia do koszt·w przewozu ğadunku Ŝr·dlŃdowym transportem wodnym 

RELACJA 
DĞUGOśĹ 

[KM] 

JEDNOSTKOWY KOSZT 

PRZEWOZU [ZĞ] ï 

POZOSTAĞE ĞADUNKI 

JEDNOSTKOWY KOSZT 

PRZEWOZU ĞADUNKčW 

[ZĞ/TKM] ï TRANSPORT 

INTERMODALNY 

PORT GDAőSK ï SOLEC KUJAWSKI 186,920 0,0391 0,0370 

PORT GDYNIA ï SOLEC KUJAWSKI 208,300 0,0351 0,0332 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych rynkowych, Openstreetmap oraz Google Maps (dostňp 

internetowy na dzieŒ 25.09.2020 r.). 

7.1.4 Koszty przeğadunku towar·w w WňŦle logistycznym Bydgoszcz 

Kolejnym analizowanym elementem sŃ koszty dotyczŃce rozğadunku towar·w z kolei, samochod·w 

ciňŨarowych i barek na plac przeğadunkowy oraz zağadunku na samochody dostawcze/samochody 

ciňŨarowe oraz pociŃgi, kt·rymi towar zostanie dostarczony do odbiorc·w w Warszawie, Ğodzi 

 
86 W niniejszym rozdziale dokonano analizy koszt·w przewozu ğadunk·w z port·w morskich do Wňzğa logistycznego Bydgoszcz, natomiast cağkowity koszt przewozu ğadunk·w z port·w morskich do odbiorc·w 
koŒcowych zostağ przedstawiony w punkcie 7.1.6. 
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i Poznaniu. W obliczeniach pominiňto koszty skğadowania towar·w na placach w Solcu Kujawskim 

i Emilianowie.  

WartoŜci koszt·w przeğadunk·w towar·w zostağy uzyskane w oparciu o og·lnodostňpne polskie 

i zagraniczne dane rynkowe pozyskane od operator·w terminali intermodalnych. Z uwagi na fakt, iŨ 

w analizie uwzglňdniano r·wnieŨ dane zagraniczne niezbňdna byğa konwersja wartoŜci koszt·w 

przewozu ğadunk·w z euro i dolara na polskie zğote. Do analiz wykorzystano: 

¶ kurs euro 1 ú = 4,392 zğ na podstawie danych z wrzeŜnia 2020 r. - ĂExchange rate (InforEuro)ò, 

http://ec.europa.eu/budget/contracts_grants/info_contracts/inforeuro/inforeuro_en.cfm), dostňp 

internetowy na dzieŒ 25.09.2020 r. 

¶ kurs dolara 1 $ = 3,68619 zğ na podstawie danych z wrzeŜnia 2020 r. - ĂExchange rate (InforEuro)ò, 

http://ec.europa.eu/budget/contracts_grants/info_contracts/inforeuro/inforeuro_en.cfm), dostňp 

internetowy na dzieŒ 25.09.2020 r. 

Do obliczeŒ przyjňto nastňpujŃce wartoŜci koszt·w przeğadunku towar·w na analizowanych obiektach: 

Tabela 70. WartoŜci koszt·w przeğadunku towar·w. 

ELEMENT WARTOśĹ 

śREDNI PRZELICZNIK TEU/T 12 

śREDNI PRZELICZNIK TEU/UTI 1,562 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie ĂAnaliza koszt·w i korzyŜci projekt·w transportowych 
wsp·ğfinansowanych ze Ŝrodk·w Unii Europejskiej - Vademecum Beneficjenta", CUPT, Warszawa, 2016 r. oraz 
Zielaskiewicz H., Przewozy intermodalne w Polsce na tle przewoz·w w Unii Europejskiej [w:] Logistyka 3/2017, 
Polskie Towarzystwo Logistyczne. 

W poniŨszej tabeli umieszczono wynikowe dane kosztowe dotyczŃce przeğadunk·w towar·w: 

Tabela 71. WartoŜci koszt·w przeğadunku towar·w. 

RODZAJ KOSZTU WARTOśĹ 

KOSZT ROZĞADUNKU TOWARU Z BARKI ï KONTENERY [ZĞ/T]  9,576 

KOSZT ROZĞADUNKU TOWARU Z BARKI ï POZOSTAĞE ĞADUNKI [ZĞ/T] 10,520 

KOSZT ROZĞADUNKU TOWARU Z SAMOCHODU CIŇŧAROWEGO ï KONTENERY [ZĞ/T] 8,021 

KOSZT ROZĞADUNKU TOWARU Z SAMOCHODU CIŇŧAROWEGO ï POZOSTAĞE ĞADUNKI [ZĞ/T] 9,631 

KOSZT ROZĞADUNKU TOWARU Z POCIłGU ï KONTENERY [ZĞ/T] 11,606 

KOSZT ROZĞADUNKU TOWARU Z POCIłGU ï POZOSTAĞE ĞADUNKI [ZĞ/T] 12,500 

ZAĞADUNEK TOWARU NA SAMOCHčD DOSTAWCZY [ZĞ/T] 9,631 

ZAĞADUNEK TOWARU NA SAMOCHčD CIŇŧAROWY - KONTENERY [ZĞ/T] 8,021 

ZAĞADUNEK TOWARU NA SAMOCHčD CIŇŧAROWY ï POZOSTAĞE ĞADUNKI [ZĞ/T] 9,631 

ZAĞADUNEK TOWARU NA POCIłG - KONTENERY [ZĞ/T] 11,606 

ZAĞADUNEK TOWARU NA POCIłG ï POZOSTAĞE ĞADUNKI [ZĞ/T] 12,500 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych rynkowych. 

7.1.5 Koszty przewozu ğadunk·w do odbiorc·w koŒcowych w Warszawie, Ğodzi i Poznaniu 

Ostatnim etapem w analizowanym ğaŒcuchu dostaw jest transport towaru do koŒcowego odbiorcy. 

ZağoŨono, Ũe realizowany on bňdzie samochodami dostawczymi/samochodami ciňŨarowymi/pociŃgami 

w nastňpujŃcych relacjach87: 

 
87 Przyjňto najkr·tszŃ trasň drogowŃ na podstawie Openstreetmap oraz Google Maps. Trasa kolejowa zostağa okreŜlona na podstawie serwisu Kalkulacja, PKP PLK, https://skrj.plk-sa.pl/kalkulacja, dostňp 
internetowy na dzieŒ 15.09.2020 r. 
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¶ Emilianowo-Warszawa88 (odlegğoŜĺ drogowa 259 km, odlegğoŜĺ kolejowa 277,277 km); 

¶ Emilianowo-Ğ·dŦ89 (odlegğoŜĺ drogowa 201 km, odlegğoŜĺ kolejowa 217,377 km); 

¶ Emilianowo-PoznaŒ90 (odlegğoŜĺ drogowa 148 km, odlegğoŜĺ kolejowa 132,648 km); 

¶ Solec Kujawski-Warszawa (odlegğoŜĺ drogowa 257 km, odlegğoŜĺ kolejowa 276,885 km); 

¶ Solec Kujawski-Ğ·dŦ (odlegğoŜĺ drogowa 201 km, odlegğoŜĺ kolejowa 216,985 km); 

¶ Solec Kujawski-PoznaŒ (odlegğoŜĺ drogowa 157 km, odlegğoŜĺ kolejowa 148,719 km). 

Do obliczeŒ zağoŨono ğadownoŜĺ samochodu dostawczego wynoszŃcŃ 1,5 i 2,5 t.  

Na podstawie danych rynkowych oraz wyŨej opisanych zağoŨeŒ dokonano szacunku wartoŜci koszt·w 

przewozu ğadunku z Wňzğa logistycznego Bydgoszcz (Solec Kujawski i Emilianowo), co pokazano w 

poniŨszych tabelach: 

Tabela 72. WartoŜci koszt·w przewozu ğadunk·w samochodem dostawczym pomiňdzy Wňzğem logistycznym 

Bydgoszcz a ĞodziŃ, Poznaniem i WarszawŃ. 

RELACJA JEDNOSTKOWY KOSZT PRZEWOZU SAMOCHODEM 
DOSTAWCZYM [ZĞ/TKM] 

EMILIANOWO - WARSZAWA 0,826 

EMILIANOWO - ĞčDť 0,963 

EMILIANOWO - POZNAő 1,183 

SOLEC KUJAWSKI ï WARSZAWA 0,830 

SOLEC KUJAWSKI ï ĞčDť 0,963 

SOLEC KUJAWSKI - POZNAő 1,136 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych rynkowych. 

Tabela 73. WartoŜci koszt·w przewozu ğadunk·w samochodem ciňŨarowym/pociŃgiem pomiňdzy Wňzğem 

logistycznym Bydgoszcz a ĞodziŃ, Poznaniem i WarszawŃ 

RELACJA 

JEDNOSTKOWY 

KOSZT PRZEWOZU 

SAMOCHODEM 

CIŇŧAROWYM - 

KONTENERY 

[ZĞ/TKM] 

JEDNOSTKOWY 

KOSZT PRZEWOZU 

SAMOCHODEM 

CIŇŧAROWYM ï 

POZOSTAĞE 

ĞADUNKI [ZĞ/TKM] 

JEDNOSTKOWY 

KOSZT 

PRZEWOZU 

POCIłGIEM - 

KONTENERY 

[ZĞ/TKM] 

JEDNOSTKOWY 

KOSZT 

PRZEWOZU 

POCIłGIEM ï 

POZOSTAĞE 

ĞADUNKI [ZĞ/TKM] 

EMILIANOWO-

WARSZAWA 
0,0915 0,0967 0,0695 0,0704 

EMILIANOWO - ĞčDť 0,1124 0,1188 0,0713 0,0722 

EMILIANOW -POZNAő 0,1694 0,1853 0,0882 0,0892 

SOLEC KUJAWSKIï

WARSZAWA 
0,0922 0,0975 0,0689 0,0699 

SOLEC KUJAWSKIï

ĞčDť 
0,1124 0,1188 0,0707 0,0717 

SOLEC KUJAWSKI-

POZNAő 
0,1651 0,1745 0,0879 0,0889 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych rynkowych 

 
88 Do analiz przyjňto stacjň Warszawa Wschodnia. 
89 Do analiz przyjňto stacjň Ğ·dŦ Kaliska Towarowa. 
90 Do analiz przyjňto stacjň PoznaŒ Franowo Pfa. 
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7.1.6 Podsumowanie 

Na podstawie analiz przeprowadzonych w punktach 7.1.1-7.1.5 oszacowano cağkowite jednostkowe 

koszty transportu pomiňdzy portami morskimi w GdaŒsku i Gdynia, a odbiorcami koŒcowymi 

w Warszawie, Poznaniu i Ğodzi z uwzglňdnieniem przeğadunku towaru w WňŦle logistycznym 

Bydgoszcz (tj. Emilianowo i Bydgoszcz-Solec Kujawski). W obliczeniach uwzglňdniono r·wnieŨ Ŝredni 

jednostkowy koszt usğugi spedycyjnej wynoszŃcy 15,36 zğ za 1 przewiezionŃ tonň91 na analizowanych 

trasach. W poniŨszych tabelach przedstawiono wyniki przeprowadzonych analiz w podziale na:  

¶ gağňzie transportu, kt·rymi ğadunki bňdŃ przewoŨone z port·w morskich w GdyŒsku i Gdyni do 

Wňzğa logistycznego Bydgoszcz; 

¶ rodzaj ğadunk·w - ğadunki kontenerowe i pozostağe ğadunki. 

 
91 Stawkň przyjňto na podstawie obowiŃzujŃcych stawek rynkowych. 
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Tabela 74. Sumaryczne jednostkowe koszty transportu z port·w morskich w Gdyni i GdaŒsku do odbiorc·w koŒcowych w Ğodzi, Warszawie i Bydgoszczy (z wykorzystaniem 

samochod·w dostawczych z Wňzğa) 

TRANSPORT INTERMODALNY - KONTENERY TRANSPORT TOWAROWY ï POZOSTAĞE ĞADUNKI 

RELACJA 

TRANSPORT 

DROGOWY 

[ZĞ/T] 

TRANSPORT 

KOLEJOWY 

[ZĞ/T] 

śRčDLłDOWY 

TRANSPORT 

WODNY [ZĞ/T] 

TRANSPORT 

DROGOWY 

[ZĞ/T] 

TRANSPORT 

KOLEJOWY 

[ZĞ/T] 

śRčDLłDOWY 

TRANSPORT 

WODNY [ZĞ/T] 

PORT GDAőSK ï EMILIANOWO - WARSZAWA 270,653 264,104 ND 273,615 265,164 ND 

PORT GDAőSK ï EMILIANOWO - ĞčDť 250,377 243,828 ND 287,961 244,887 ND 

PORT GDAőSK ï EMILIANOWO - POZNAő 231,849 225,299 ND 269,432 226,359 ND 

PORT GDAőSK ï SOLEC KUJAWSKI - WARSZAWA 269,954 263,103 254,713 272,916 264,156 256,050 

PORT GDAőSK ï SOLEC KUJAWSKI - ĞčDť 250,377 243,526 235,136 253,339 244,579 236,473 

PORT GDAőSK ï SOLEC KUJAWSKI - POZNAő 234,995 228,144 219,754 237,957 229,197 221,091 

PORT GDYNIA ï EMILIANOWO - WARSZAWA 270,653 265,142 ND 273,615 265,734 ND 

PORT GDYNIA ï EMILIANOWO - ĞčDť 250,377 244,866 ND 253,339 245,457 ND 

PORT GDYNIA ï EMILIANOWO - POZNAő 231,849 226,338 ND 234,811 226,929 ND 

PORT GDAőSK ï SOLEC KUJAWSKI - WARSZAWA 269,954 264,255 254,713 274,049 265,328 255,301 

PORT GDAőSK ï SOLEC KUJAWSKI - ĞčDť 250,377 244,678 234,827 254,472 245,751 235,724 

PORT GDAőSK ï SOLEC KUJAWSKI - POZNAő 234,995 229,296 219,445 239,090 230,369 220,342 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne. 
























































































































