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API (ang. application programming interface ) -  interfejs programowania 
aplikacji  

BDL Bank Danych Lokalnych  

CEF (ang. Connecting Europe Facility ) Instrument  Āŭczŭc Europŵ 
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PO Program Operacyjny  

POIiş Program Operacyjny Infrastruktura i şrodowisko 

POPW Program Operacyjny Polska Wschodnia  

PKP Polskie Koleje Pažstwowe 

PKP PLK PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 

PSC (ang. Public Service Contract ) -  umowa  o Ɔwiadczenie usāug 
w zakresie publicznego transportu zbiorowego  



 
 

PSM Propensity Score Matching  

RPO Regionalny Program Operacyjny  

S Droga ekspresowa  

SEPE System ewidencji pracy eksploatacyjnej  

SOLK Statystyka obciŭƒenia linii kolejowych 

SOR Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju  

SPSM Stratified Propensity Score Matching  

UTK Urzŭd Transportu Kolejowego 

ZKA Zastŵpcza Komunikacja Autobusowa 

 



 

Celem gāòwnym niniejszego badania byāo opracowanie kompleksowego podejƆcia badawczego 
i narzŵdzi do oceny wpāywu wsparcia w ramach III Osi Priorytetowej Programu Operacyjnego 
Polska Wschodnia 2014-2020 na poprawŵ dostŵpnoƆci transportowej na obszarze Polski 
Wschodniej, w tym wpāywu na redukcjŵ barier rozwoju makroregionu oraz przetestowanie 
zaāoƒež metodologicznych m.in. w celu stworzenia bazy danych wejƆciowych.  

Zakres podmiotowy badania objŭā beneficjenta III osi POPW, tj. spòākŵ PKP PLK, oraz grupŵ 
docelowŭ wsparcia, ktòrŭ stanowiŭ uƒytkownicy indywidualni i przedsiŵbiorcy korzystajŭcy 
z infrastruktury  kolejowej dofinansowanej ze Ɔrodkòw UE. Zakres przedmiotowy badania objŭā 
natomiast wszystkie projekty inwestycyjne z III osi priorytetowej rea lizowane i planowane do 
realizacji w ramach POPW 2014 -2020. Zakres terytorialny badania dotyczy caāego makroregionu 
Polski Wschodniej (wojewòdztw warmižsko- mazurskiego, podlaskiego, lubelskiego, 
Ɔwiŵtokrzyskiego i podkarpackiego), w szczegòlnoƆci obszaròw, przez ktòre przebiegajŭ 
przebudowywane w ramach III OP POPW 2014 - 2020 odcinki linii kolejowych.  

W skāad zestawu metod badawczych niniejszego badania wchodzŭ: analiza danych zastanych 
(przeglŭd literatury i studiòw wykonalnoƆci, analiza danych zastanych w formie graf icznej 
i przestrzennych), metody logiczne (odtworzenie logiki interwencji), wywiady IDI, panel 
ekspertòw i analizy przestrzenne. Przeprowadzono takƒe pilotaƒ analizy metodami 
kontrfaktycznymi Propensity Score Matching  (PSM) oraz Stratified Prope nsity Score  Matching  
(SPSM). Waƒnym elementem metodyki byāa takƒe analiza dostŵpnoƆci danych, stanowiŭca 
podstawŵ dla utrwalenia wartoƆci wejƆciowych wskaƑnikòw dla badania ex post. Metodŵ 
uzupeāniajŭcŭ stanowiā model kosztowy, ktòry posāuƒyā do okreƆlenia wartoƆci wejƆciowej dla 
kosztòw prowadzenia ruchu. 

Magistrala Wschodnia jest koncepcjŭ zakāadajŭcŭ stworzenie warunkòw do uruchamiania 
bezpoƆrednich poāŭczež pomiŵdzy miastami wojewòdzkimi Polski Wschodniej. Natomiast 
w niniejszym badaniu rozpatrywano jed ynie moƒliwoƆŮ osiŭgniŵcia poƒŭdanych zmian 
jakoƆciowych w przewozach kolejowych wyāŭcznie dziŵki przebudowie odcinkòw wspartych 
w ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia . Zasadniczo, do wsparcia w ramach POPW 
wybrano  lini e kolejowe o oddziaāywaniu ponadregionalnym, ale mniejszym niƒ ogòlnopolskie. 
Projekty te  ĕ w poāŭczeniu z pozostaāymi inwestycjami kolejowymi realizowanymi w ramach 
innych programòw, zostaāy uznane za perspektywiczne i waƒne dla uzyskania efektu sieciowego. 
Rodzi to pytania o zasadn oƆŮ odrŵbnej ewaluacji wpāywu tych projektòw, przy jednoczesnym 
pominiŵciu wpāywu znacznie wiŵkszych inwestycji kolejowych i drogowych. Cztery z siedmiu 
projektòw realizowanych w ramach POPW zmierzajŭ przede wszystkim do stworzenia warunkòw 
technicznych po zwalajŭcych na uruchomienie bezpoƆrednich poāŭczež kolejowych pomiŵdzy 
Biaāymstokiem, Lublinem i Rzeszowem, jednoczeƆnie jednak poāŭczenie przez Warszawŵ 
(w ramach magistral modernizowanych mi.in. w ramach POIiş) pozostanie najszybszym 
poāŭczeniem Biaāegostoku i Rzeszowa. Znaczenie ewaluowanych projektòw znaczŭco wzrasta 
w przypadku poāŭczež regionalnych, Ɔredniodystansowych lub āŭczŭcych sŭsiadujŭce ze sobŭ 
wojewòdztwa, co jest zgodne z rolŭ POPW w strukturze programòw operacyjnych, realizowanych 
w obecnej  perspektywie finansowej . 



 
 

Pierwszym z zadaž badawczych jest okreƆlenie stanu wejƆciowego umoƒliwiajŭcego udzielenie 
odpowiedzi na pytania badawcze w ewaluacji ex - post 1, tj. czy i w jakim stopniu inwestycje 
kolejowe przyczyniŭ siŵ do osiŭgniŵcia celòw osi III POPW. Udaāo siŵ utrwaliŮ wartoƆci wejƆciowe 
dla wskaƑnikòw oddziaāywania transportowego interwencji, w zakresie bezpieczežstwa ruchu 
kolejowego oraz oddziaāywania na rozwòj spoāeczno- gospodarczy . Rokiem referencyjnym dla 
tych wskaƑnikòw (jeƒeli nie wskazano inaczej) jest rok 2016, a referencyjnym rozkāadem jazdy ĕ 
rozkāad 2016/17. Pozyskano takƒe aktualne dane dla cen biletòw na pociŭgi pasaƒerskie. Nie udaāo 
siŵ pozyskaŮ danych dotyczŭcych wielkoƆci sprzedanych biletòw z uwagi na brak spòjnoƆci 
systemòw sprzedaƒy przewoƑnikòw, a w konsekwencji ĕ brak poròwnywalnoƆci danych. 
Co wiŵcej, sŭ to dane objŵte tajemnicŭ handlowŭ. Pozyskano takƒe informacje w zakresie 
wykorzystania big data  w transporcie kolejowym. Sŭ one przydatne dla celòw utrwalenia sytuacji 
bieƒŭcej, jednak nie jest moƒliwe zbadanie za ich pomocŭ stanu historycznego. 

Drugim z zadaž badawczych byāo udzielenie odpowiedzi na pytanie, w jaki sposòb naleƒy 
zmierzyŮ efekt brutto i efekt netto zrealizowanych inwestycji. Metodyka obliczenia efektu brut to 
dla interwencji powinna opieraŮ siŵ na poròwnaniu wartoƆci wejƆciowych wskaƑnikòw 
(utrwalonych w ramach niniejszego badania) z wartoƆciami osiŭgniŵtymi w roku docelowym 
wedāug zaāoƒež badania ex post i obliczeniu ròƒnic w badanych wartoƆciach. Dla efektu netto 
zgodnie z koncepcjŭ badawczŭ przeprowadzono pilotaƒ analizy dwiema metodami 
kontrfaktycznymi ĕ Propensity Score Matching  (PSM) dla odcinkòw linii kolejowych 
i oddziaāywania transportowego interwencji oraz Stratified Propensity Score Matching  (SPSM) ĕ 
dla powiatòw i oddziaāywania spoāeczno- gospodarczego.  

W ramach analiz  metodŭ PSM dla wszystkich 13 odcinkòw linii kolejowych (wedāug klasyfikacji 
PKP PLK), na ktòrych przeprowadzane sŭ inwestycje w ramach POPW, udaāo siŵ znaleƑŮ odcinek 
kontrfaktyczny . W ramach pilotaƒu analizy metodŭ SPSM dokonano segmentacji wszystkich 
powiatòw Polski. Udaāo siŵ uzyskaŮ segmentacjŵ oddajŭcŭ charakter i determinanty 
oddziaāywania spoāeczno- gospodarczego  interwencji, uwzglŵdniajŭcŭ 5 segmentòw. Pozwoliāa 
ona na wybòr moƒliwie ròwnolicznych i heterogenicznych grup, o wewnŵtrznie zbliƒonym 
potencjale absorpcji efektòw interwencji. 

Pozyskano takƒe wnioski dla caāego systemu ewaluacji. Przede wszystkim, majŭc na uwadze 
specyfikŵ transportu kolejowego oraz wybiòrczy charakter  inwestycji finansowanych w ramach 
Programu Operacyjnego Polska Wschodnia, adekwatne byāoby āŭczne rozpatrywanie efektòw 
osiŭgniŵtych dziŵki inwestycjom wspòāfinansowanym w ramach POPW oraz POIiş 
w makroregionie Polski  Wschodniej. Powodzeni e realizacji b adania ex post zaleƒy bezpoƆrednio 
od wspòāpracy z beneficjentem inwestycji kolejowych, tj. PKP PLK, i od sprawnoƆci procesòw 
administracyjnych w spòāce. Proces analizy dostŵpnoƆci danych wykazaā takƒe, ƒe jedynym 
Ƒròdāem danych o pracy przewozowej w ujŵciu terytorialnym jest model ruchu bŵdŭcy w gestii 
PKP PLK.  

Rekomendacje bŵdŭce odpowiedziŭ na pozyskane wnioski dotyczŭ przede wszystkim: 

¶ dalszego wykorzystania metod PSM i SPSM do oszacowania efektu netto interwencji;  
¶ uzupeānienia metodyki badania ex post  m.in. poprzez ukierunkowanie jej na sprawdzenie 
rzeczywistych parametròw przebudowanych linii kolejowych i rzeczywistej oferty 

 



 

przewozowej, zbadanie czynnikòw zewnŵtrznych w stosunku do interwencji czy 
uwzglŵdnienie wszystkich u rzŵdòw marszaākowskich jako kluczowych interes ariuszy badania;  

¶ āŭcznej analizy efektòw interwencji kilku programòw infrastrukturalnych w Makroregionie; 
¶ usprawnienia  i uproszczenia  procesòw administracyjnych w zakresie przekazywania 

i gromadzenia danych  na potrzeby badaž ewaluacyjnych. 



 
 

The main objective of this study was to develop a comprehensive research approach and tools for 
assessing the impact of support under the Priority Axis III of the Operational Program me Eastern 
Poland 2014- 2020 on improving transport accessibilit y in Eastern Poland, including the impact 
on reducing the development barriers of the macro - region and testing methodological 
assumptions. in. to create an input database.  

The subject scope of the study covered the bene ficiary of the Priority Axis III of t he OP EP, i.e. 
PKP Polskie Linie Kolejowe  and the target group, which are individual users and entrepreneurs 
benefiting from  railway infrastructure co - financed from EU funds. The material  scope of the 
study covered all investment projects from the Priority  Axis III implemented and planned for 
implementation under OP EP 2014 - 2020. The territorial scope of the study applies to the entire 
Eastern Poland macro - region (Lubelskie, Podlaskie, Podkarpackie, şwiŵtokrzyskie and 
Warmižsko- Mazurskie Voivodships), in pa rticular areas through which the sections of railway 
lines being rebuilt under the Priority Axis III of the OP EP 2014 - 2020. 

The set of research methods of this study includes: desk research  analysis (literature and 
feasibility studies, analysis of existin g data in graphical and spatial form), re constru ction of the 
logical framework of the intervention , IDI, an expert panel  and spatial analysis. The pilot analysis 
of counterfactual methods Propensity Score Matching (PSM)  and Stratified Propensity Score 
Matc hing (SPSM) was also conducted. An important element of the methodology was also the 
analysis of data availability, which was the basis for consolidating the input values of indicators 
for the ex post  study. A supplemen tary method was the cost model, which  was used to determine 
the input value for freight tra nsport  costs. 

The Eastern Railway  Line is a concept assuming the creation of conditions for launching direct 
connections between voivodeship cities of Eastern Poland . However, in this study only the 
possibility of achieving the desired qualitative changes in rail transport was considered solely due 
to the reconstruction of sections supported under the Operational Program me Eastern Poland. 
In general, railway lines with supra - regional impact, but less tha n nationwide, were selected for 
support under OP EP. These projects -  in conjunction with other rail investments implemented 
under other program mes -  have been recognized as  prospective and important for achieving the 
network effect. This raises questions about the legitimacy of separately assessing the impact of 
these projects, while ignoring the impact of much larger rail and road investments. Four out of 
seven projects imp lemented under OP EP mainly aim to create technical conditions allowing the 
launch of direct rail connections between Bialystok, Lublin and Rzeszòw, but at the same time 
the connection via Warsaw (as part of the modernized buses, including OPI & E) will re main the 
fastest connection of Bialystok and Rzeszòw. The importance  of the evaluat ed projects increases 
significantly in the case of regional, medium - distance connections or connecting neighbouring 
voivodships, which is consistent with the role of OP EP i n the structure of operational 
program mes implemented in the current financial pers pective.  

The first of the research tasks is to determine the in itial  state that allows answering research 
questions in ex post  evaluation, i.e. whether and to what extent ra ilway investments will 
contribute to achieving the objectives of OP EP axis III. Th e input values for indicators of the 
impact of transport interventions, in terms of railway traffic safety and impact on socio -
economic development were successfully consoli dated. The reference year for these indicators 
(unless otherwise indicated) is 2016 , and the reference timetable is 2016/17. Current data for 



 

ticket prices for passenger trains was also obtained. Data on the volume of tickets sold could not 
be obtained due  to the lack of consistency in the carrier's sales systems and, consequently, the 
lack of data comparability. Furthermore, the  data is treated as  trade  secret. Information was also 
obtained regarding the use of big data in rail transport. They are useful f or consolidating the 
current situation, but it is not possible to examine the histo rical status with them.  

The second research task was to answer the question how to measure the gross effect and net 
effect of implemented investments. The methodology for ca lculating the gross effect for 
interventions should be based on a comparison of the  input values of indicators (recorded under 
this study) with the values achieved in the target year according to the assumptions of the ex 
post study and the calculation of differences in the tested values.  For the net effect, according to 
the research con cept, a pilot analysis was conducted using two counterfactual methods -  
Propensity Score Matching (PSM) for sections of railway lines and transport impact interventions 
and Stratified Propensity Score Matching (SPSM) -  for counties  and socio - economic impac t. 

As part of the PSM analysis for all 13 sections of the railway lines (according to the PKP PLK 
classification) on which investments are carried out under OP EP, it was po ssible to find the 
counterfactual section. As part of the pilot analysis of the SPS M method, all Polish counties  were 
segmented. We managed to achieve clustering  reflecting the nature and determinants of the 
socio- economic impact of the intervention, inclu ding 5 cluster s. It allowed the selection of 
possibly equal and heterogeneous group s, with internally similar potential for the absorption of 
intervention effects.  

Conclusi ons were also obtained for the entire evaluation system. First of all, taking into a ccount 
the specificity of rail transport and the selective nature of investments fi nanced under the 
Eastern Poland Operational Program me, it would be adequate to consider together the effects 
achieved thanks to investments co - financed under OP EP and OPI &  E in the macro - region of 
Eastern Poland. The success of ex post  research depends d irectly on cooperation with the 
beneficiary of railway investments, i.e. PKP P olskie Linie Kolejowe , and the efficiency of 
administrative processes with in the company. The p rocess of analysing data availability also 
showed that the only source of data on t ransport performance in territorial terms is the ėtraffic 
modelĘ held by  of PKP PLK. 

Recommendations that are a response to the obtained applications relate primarily to:  

1. further use of the PSM and SPSM methods to estimate the net effect of the interventio n; 
2. supplementing the ex post  research methodology, including by focusing it on checking 

the actual parameters of the rebuilt railway lines and the actual transport offer, 
examining factors external to the intervention or including all MarshalĘs Offices as key 
audit stakeholders;  

3. joint analysis of the effects of intervention of several infrastructure program mes in the 
macro - region;  

4. streamlining and simplifying administrative processes in the area of data transfer and 
collection for the purposes of evaluation  research . 



 
 

Celem gāòwnym niniejszego badania byāo opracowanie kompleksowego podejƆcia badawczego 
i narzŵdzi do oceny wpāywu wsparcia w ramach III Osi Priorytetowej Programu Operacyjnego 
Polska Wschodnia 2014-2020 na poprawŵ dostŵpnoƆci transportowej na obszarze Polski 
Wschodniej, w tym wpāywu na redukcjŵ barier rozwoju makroregionu oraz przetestowanie 
zaāoƒež metodologicznych m.in. w celu stworzenia bazy danych wejƆciowych.  

W ramach badania zosta ā opracowany system pomiaru wpāywu projektòw z III osi priorytetowej 
POPW poprzez: odtworzenie logiki interwencji; okreƆlenie listy wskaƑnikòw oraz wykonanie bazy 
danych wskaƑnikòw dla perspektywy 2007- 2013 i 2014- 2020 oraz analiza efektu netto. 
Wypracowan a metodyka badawcza wraz z opracowanymi narzŵdziami badawczymi zostaāa 
w obecnym badaniu przetestowana, a docelowo bŵdzie wykorzystana do badania ewaluacyjnego 
ex- post  III osi POPW 2014-2020 w roku 2023 i sāuƒyŮ bŵdzie pomiarowi i ocenie efektòw caāego 
wsparcia w ramach III osi POPW.  

Zakres podmiotowy  badania obejmuje beneficjenta III osi POPW, tj. spòākŵ PKP PLK, oraz grupŵ 
docelowŭ wsparcia, ktòrŭ stanowiŭ uƒytkownicy indywidualni i przedsiŵbiorcy korzystajŭcy 
z infrastruktury kolejowej dofinansowanej ze  Ɔrodkòw UE. 

Zakres przedmiotowy badania obejmuje wszystkie projekty inwestycyjne z III osi priorytetowej 
realizowane i planowane do realizacji w ramach POPW 2014 - 2020:  

¶ Prace na liniach kolejowych nr 68, 565 na odcinku Lublin ĕ Stalowa Wola Rozwadòw wraz 
z elektryfika cjŭ; 

¶ Prace na linii kolejowej nr 32 na odcinku Biaāystok -  Bielsk Podlaski (Lewki);  
¶ Prace na linii kolejowej nr 31 na odcinku gr. wojewòdztwa -  Czeremcha ĕ Hajnòwka; 
¶ Prace na linii kolejowej nr 52 na odcinku Lewki ĕ Hajnòwka; 
¶ Prace na linii ko lejowej nr 25  na odcinku Skarƒysko Kamienna ĕ Sandomierz;  
¶ Prace na linii kolejowej nr 216 na odcinku Dziaādowo ĕ Olsztyn;  
¶ Prace na linii kolejowej nr 219 na odcinku Szczytno ĕ Eāk.  

Zakres terytorialny  badania dotyczy caāego makroregionu Polski Wschodniej  (wojewòdztw 
warmižsko- mazurskiego, podlaskiego, lubelskiego, Ɔwiŵtokrzyskiego i podkarpackiego), 
w szczegòlnoƆci obszaròw, przez ktòre przebiegajŭ przebudowywane w ramach III osi POPW 
2014- 2020 odcinki linii kolejowych.  

Niniejsze opra cowanie skāada siŵ z 6 rozdziaāòw. W Rozdziale 1 przedstawiono najwaƒniejsze cele 
i zaāoƒenia badania, jego metodykŵ oraz logikŵ interwencji, ktòra stanowiāa punkt wyjƆcia dla 
dalszych analiz. Rozdziaā 2 zawiera z kolei  zbiòr wszystkich wynikòw badania w podziale na 
wykorzystane metody. Interpretujŭc wspomniane wyniki stworzono Rozdziaā 3, w ktòrym 
zebrano wnioski w zakresie odpowiedzi na pytania badawc ze dla niniejszego badania oraz dla 
badania ex post . Natomiast w ostatnich trzech rozdziaāach dokumentu (por. Rozdziaā 4, Rozdziaā 
5 i Rozdziaā 6) umieszczono odpowiednio spis Ƒròdeā, spis tabel i wykresòw oraz listŵ zaāŭcznikòw 



 

do raportu.  Rekomendacje dla badania zostaāy wydzielone i stanowiŭ Zaāŭcznik 9 do niniejszego 
raportu.  

Na peānŭ analizŵ danych zastanych w ramach niniejszego badania skāada siŵ: 

¶ przeglŭd dokumentòw ĕ obejmujŭcy przede wszystkim dokumenty strategiczne 
i programowe, na podstawie ktòrych moƒliwe byāo odtworzenie logiki interwencji, oraz studia 
wykonalnoƆci dla przedmiotowych projektòw (por. Zaāŭcznik 8, Rozdziaā 4); 

¶ analiza ogòlnodostŵpnych danych statystycznych ĕ gāòwnie wskaƑnikòw rezultatu dla 
badanej interwencji;  

¶ analiza dostŵpnoƆci danych ĕ w tym nawiŭzanie kontaktu z gestorami danych, pozyskanie 
zbioròw oraz ich przeglŭd i analiza pod kŭtem jakoƆci i moƒliwoƆci wykorzystania 
w niniejszym raporcie pod kŭtem wymagaž badania ex post . 

Analizowano dane w gestii nastŵpujŭcych instytucji: 

¶ MIiR: 
-  SL2014 ĕ dane ogòlnodostŵpne dotyczŭce wartoƆci zawartych umòw w zakresie inwestycji 

kolejowych i drogowych w makroregionie Polski W schodniej;  
-  raporty IGiPZ PAN dla MIiR ĕ wartoƆci WskaƑnika Kolejowej DostŵpnoƆci Transportowej 

(wskaƑnik rezultatu); 
¶ UTK: 

-  sprawozdania dotyczŭce bezpieczežstwa ruchu kolejowego (wskaƑnik rezultatu); 
¶ PKP PLK: 

-  cenniki dostŵpu do infrastruktury kolejowej; 
-  regulaminy sieci;  
-  sieciowe rozkāady jazdy pociŭgòw; 
-  dane dotyczŭce statystyki obciŭƒenia linii kolejowych (SOLK); 
-  dane dotyczŭce bezpieczežstwa ruchu kolejowego; 
-  dane dotyczŭce opòƑniež i ich przyczyn (w systemie SEPE); 
-  modele ruchu;  

¶ PKP Intercity  
¶ Astarium (a plikacja Koleo): 

-  dane dotyczŭce cen biletòw; 
-  dane dotyczŭce czŵstotliwoƆci kursowania pociŭgòw pasaƒerskich; 

¶ Google Maps (Globema): 
-  dane ogòlnodostŵpne o czasie podròƒy transportem drogowym (wskaƑnik rezultatu); 
-  dane dotyczŭce prŵdkoƆci i punktualnoƆci w t ransporcie kolejowym i drogowym;  
-  dane dotyczŭce rozkāadu jazdy pociŭgòw pasaƒerskich; 

¶ GDDKiA 
-  dane dotyczŭce Ɔredniego dobowego ruchu pojazdòw z Generalnego Pomiaru Ruchu; 

¶ BDL GUS 
-  dane ogòlnodostŵpne dotyczŭce wskaƑnikòw rozwoju spoāeczno- gospodarczego;  



 
 

-  dane ogòlnodostŵpne na poziomie krajowym dotyczŭce pracy przewozowej w transporcie 
towarowym i pasaƒerskim oraz wykorzystania kolei w przewozach pasaƒerskich 
(wskaƑniki rezultatu). 

Dodatkowo elementem analizy danych zastanych byāy przeprowadzone analizy przestrzenne, 
ktòre pozwoliāy zaròwno na dokāadnŭ lokalizacjŵ kartograficznŭ inwestycji kolejowych 
i drogowych w makroregionie Polski Wschodniej  (por. Zaāŭcznik 7, Zaāŭcznik 10) oraz 
uzupeānienie analizy danych statystycznych o formŵ graficznŭ, jak i geokodowan ie wartoƆci 
wejƆciowych dla badania ex post .  

Niniejsze badanie jest badaniem opart ym na teorii ( Theory Driven Evaluation ), dlatego wymagane 
przez Zamawiajŭcego, a zarazem niezbŵdne, byāo wykorzystanie do jego przeprowadzenia analizy 
logicznej, w ramach ktòrej odtwarza siŵ ĕ w formie schematu logicznego ĕ zakāadany przebieg 
realizacji interwencji. Taki model logiczny skāada siŵ z diagnozy przesāanek (wyzwaž, na ktòre ma 
odpowiedzieŮ interwencja), planu wdraƒania (konkretnych dziaāaž), mechanizmu (produktòw, 
ktòre ma przynieƆŮ realizacja interwencji) oraz oczekiwanej zmiany (dalszych spodziewanych 
rezultatòw).  

W niniejszym badaniu odtworzono model log iczny interwencji w ramach III OP POPW 2014 - 2020 
na podstawie przeglŭdu dokumentòw oraz treƆci wybranych wywiadòw IDI. Model ten posāuƒyā 
do wyboru odpowiednich wskaƑnikòw mierzŭcych efekty interwencji oraz zmiennych dla analiz 
kontrfaktycznych.  

Podsumowanie rozwaƒaž stanowi model logiczny przedstawiony w czŵƆci 1.4 nin iejszego raportu . 

W ramach badania przeprowadzono āŭcznie 13 wywiadòw IDI, przekraczajŭc tym samym 
minimum metodyczne wymagane przez Zamawiajŭcego. W poszczegòlnych grupach 
respondentòw przeprowadzono odpowiednio: 

¶ projektanci interwencji ĕ 3 wywiady (Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju ĕ Instytucja 
Zarzŭdzajŭca POPW, CUPT, Departament Strategii Transportu Ministerstwa Infrastruktury);  

¶ eksperci ds. inwestycji transportowych ĕ 4 wywiady;  
¶ przedstawiciele beneficjenta ĕ 2 wywiady (Biuro Funduszy  Unijn ych i Biuro Strategii PKP 

PLK); 
¶ pozostali (poza PKP PLK) gestorzy danych ĕ 4 wywiady (Globe ma ĕ autoryzowany dystrybutor 

Google Maps API, Europejska Agencja Kolejowa, Astarium ĕ wāaƆciciel aplikacji Koleo, PKP 
Intercity ). 

Wywiady IDI stanowiŭ metodŵ uzupeāniajŭcŭ w stosunku do analiz iloƆciowych 
przeprowadzonych w ramach badania i ukierunkowane byāy w szczegòlnoƆci na kwestie 
strategiczne (m.in. specyfikŵ Magistrali Wschodniej, charakter procesòw rozwojowych Polski 
Wschodni ej, szanse i wyzwania dla organiza cji transportu kolejowego w makroregionie) oraz 
pozyskiwanie danych statystycznych do celòw realizacji niniejszego badania. 

Scenariusze wywiadòw IDI dla poszczegòlnych grup respondentòw znajdujŭ siŵ w Zaāŭczniku 1 do 
ninie jszego raportu.  

Podsumowanie wywia dòw IDI stanowi Zaāŭcznik 3 do niniejszego raportu. 



 

Majŭc na uwadze charakter pilotaƒowy badania, wykorzystano w nim dwie metody 
kontrfaktyczne ĕ Propensity Score Matching 2 (PSM) oraz Stratif ied Propensity Score Matching 3 
(SPSM).  

Celem wykorzystania PSM w badaniu byāa pròba znalezienia odcinkòw kontrfaktycznych dla 13 
odcinkòw linii kolejowych w ramach 7 badanych projektòw inwestycyjnych (wedāug klasyfikacji 
PKP PLK oraz instrukcji ĜWykaz linii Id - 12 (D- 29)ě), na ktòrych prowadzone sŭ prace w ramach 
przedmiotowej interwencji. Obliczenie ròƒnic pomiŵdzy zmianami wartoƆci wskaƑnikòw dla 
odcinkòw poddanych interwencji i im podobnych ma umoƒliwiŮ oszacowanie efektu netto dla 
oddziaāywania transportowego interwencji, w zakresie bez pieczežstwa oraz dla powiŭzanych 
czynnikòw zewnŵtrznych.  

W celu wypracowania zaāoƒež dla pòƑniejszego oszacowania efektu netto dla oddziaāywania 
interwencji o charakterze spoāeczno- gospodarczym dokonano segmentacji wszyst kich  powiatòw 
w kraju metodŭ SPSM i wytypowano powiaty najbardziej podobne do siebie przed rozpoczŵciem 
interwencji. W badaniu ex post  dziŵki obliczeniu ròƒnic pomiŵdzy zmianami wartoƆci 
wskaƑnikòw dla tych powiatòw moƒliwe jest oszacowanie efektu netto or az ĕ w wyniku 
pòƑniejszej analizy regresji ĕ przypisanie skali efektòw interwencji w ramach III OP POPW 2014-
2020. 

Szczegòāy metodyczne przeprowadzonych na potrzeby badania analiz kontrfaktyczny ch PSM 
i SPSM zawiera  Zaāŭcznik 2 do niniejszego raportu.  

Na podstawie wynikòw analizy danych zastanych i analiz  kontrfaktyczn ych (przy uwzglŵdnieniu 
dostŵpnoƆci danych) podjŵto pròbŵ skompletowania bazy wartoƆci wejƆciowych zmiennych dla 
badania ex post ĕ odpowiednio dla caāego kraju (efekt brutto), dla odcinkòw linii kolejowych 
poddanych interwencji (w makroregionie Polski Wschodniej) i kontrfaktycznych oraz dla 
powiatòw Polski (efekt netto) .  

Dla caāego kraju zmienne miaāy dotyczyŮ: 

¶ czasu przejazdu kolejŭ miŵdzy oƆrodkami wojewòdzkimi na sieci w skali makroregionu;  
¶ bezpieczežstwa ruchu kolejowego: 

-  liczba rannych/liczba zabitych;  
-  liczba wypadkòw; 

¶ WskaƑnika Kolejowej DostŵpnoƆci Transportowej makroregionu; 
¶ pracy przewozowej w kolejowym transporcie pasaƒerskim; 
¶ pracy przewozowej w kolejowym tra nsporcie towarowym;  

 

 



 
 

¶ wskaƑnika wykorzystania kolei w przewozach pasaƒerskich. 

Dla odcinkòw linii kolejowych i metody PSM zmienne w bazie miaāy dotyczyŮ: 

¶ oddziaāywania transportowego interwencji, m.in.: 
-  skròcenia czasu przejazdu dla pociŭgòw towarowych i pasaƒerskich; 
-  pracy przewozowej dla pociŭgòw towarowych i pasaƒerskich; 
-  poprawy stanu technicznego linii kolejowych;  

¶ czynnikòw zewnŵtrznych w stosunku do interwencji, takich jak: 
-  opòƑniež pociŭgòw towarowych i pasaƒerskich; 
-  czŵstotliwoƆci kursowania pociŭgòw towarowych i pasaƒerskich; 
-  kosztòw przewozu w transporcie towarowym; 
-  cen biletòw w transporcie pasaƒerskim; 
-  stawek dostŵpu do infrastruktury kolejowej dla pociŭgòw towarowych i pasaƒerskich; 
-  konkurencyjnoƆci transportu drogowego; 

¶ oddziaāywania interwencji w zakresie bezpieczežstwa. 

Dla powiatòw i metody SPSM naleƒaāo pozyskaŮ zmienne  dotyczŭce: 

¶ oddziaāywania spoāeczno- gospodarczego interwencji , m.in.: 
-  wzrostu zamoƒnoƆci spoāeczežstwa; 
-  poprawy dostŵpnoƆci rynku pracy; 

¶ wpāywu interwencji na zròwnowaƒony rozwòj, tj. opròcz powyƒszych wskaƑnikòw takƒe: 
-  poprawy jakoƆci powietrza; 

¶ czynnikòw zewnŵtrznych w stosunku do interwencji, np.:  
-  wielkoƆci inwestycji drogowych; 
-  wielkoƆci ruchu drogowego na odcinkach alternatywnych do przebudowanych odcinkòw 

linii kolejowych.  

Baza danych wejƆciowych stanowi Zaāŭcznik 5 do raportu. 

Dodatkowŭ metodŭ iloƆciowŭ wykorzystanŭ w niniejszym raporcie jest model kosztowy dla 
transportu towaròw okreƆlajŭcy koszty uruchamiania pociŭgòw towarowych na poszczegòlnych 
odcinkach linii kolejowych. Ma to odzwierciedlaŮ oddziaāywanie inwestycji w ramach III OP 
POPW 2014-2020 na efektywnoƆŮ prowadzenia ruchu.  

Szczegòāowe zaāoƒenia modelu znajdujŭ siŵ w Zaāŭczniku 6. 

Panel ekspertòw stanowi kolejnŭ metodŵ uzupeāniajŭcŭ w stosunku do analiz iloƆciowych, a jego 
celem jest wsparcie interpretacji wynikòw badania, a takƒe uzupeānienie dyskusji dotyczŭcej 
jakoƆci uzyskanych wnioskòw i rekomendacji. Do uczestnictwa w panelu ekspertòw zaproszono 5 
osòb spoza zespoāu badawczego wykonawcy, bŵdŭcych interesariuszami inwestycji 
prowadzonych w ramach III OP POPW oraz specjalizujŭcych siŵ m.in. w ocenie efektòw 
inwestycji transportow ych i rozwoju regionalnym.  

Schemat przeprowadzenia panelu ekspertòw znajduje siŵ w Zaāŭczniku 1 do niniejszego raportu. 

Podsumowanie panelu ekspertòw stanowi Zaāŭcznik 4 do niniejszego raportu . 



 

Punktem wyjƆcia dla wāaƆciwego ukierunkowania prac badawczych byāo stworzenie logiki 
interwencji (por.  Tabela 1) dla III osi priorytetowej POPW 2014 - 2020 (zgodnie z wytycznymi 
wskazanymi w czŵƆci 1.3.2). Majŭc na uwadze treƆŮ dokumentòw przeanalizowanych na etapie 
przygotowywania raportu metodycznego i analizy d anych zastanych wyszczegòlniono takƒe 
wiŵcej poziomòw oddziaāywania, aby poprawnie oddaŮ jej charakter oraz wskazaŮ zwiŭzki 
przyczynowo -skutkowe wystŵpujŭce pomiŵdzy interwencjŭ a jej bezpoƆrednimi i poƆrednimi 
efektami (por.  Rysunek 1). 

  



 
 

Wystŵpowanie barier rozwojowych wynikajŭcych z peryferyjnego poāoƒenia Polski Wschodniej 

Niski poziom wewnŵtrznej i zewnŵtrznej dostŵpnoƆci transportowej makroregionu  

Maāa spòjnoƆŮ wewnŵtrznego transportu w Polsce Wschodniej 

Niskie parametry i zaawansowany wiek techniczny punktowej i liniowej infrastruktury kolejowej  

Redukcja barier rozwoju Makroregionu Polski W schodniej poprzez z wiŵkszenie dostŵpnoƆci transportowej Polski 

Wschodniej w zakresie infrastruktury kolejowej  

Projekty inwestycyjne/infrastrukturalne, w ramach ktòrych moƒliwa jest realizacja nastŵpujŭcych typòw 

przedsiŵwziŵŮ: 

1. inwestycje w infrastrukturŵ liniowŭ: rewitalizacja, rehabilitacja lub modernizacja drogi k olejowej wraz z 

infrastrukturŭ towarzyszŭcŭ; 

2. budowa lub przebudowa sieci trakcyjnej wraz z infrastrukturŭ towarzyszŭcŭ; 

3. inwestycje w infrastrukturŵ punktowŭ: obiekty obsāugi podròƒnych m.in. dworce, przystanki, wiaty, kāadki 

dla pieszych, przejazdy kolejow e oraz inne obiekty inƒynieryjne; 

4. inwestycje w systemy sterowania ruchem kolejowym;  

5. inwestycje w systemy informacji pasaƒerskiej. 

Projekty przygotowawcze w zakresie s porzŭdzenia dokumentacji przedprojektowej i projektowej dla projektòw 

infrastrukturalnych planowanych do realizacji w ramach dziaāania. 

Planowane inwestycje prowadzone bŵdŭ gāòwnie w ramach Wschodniej Magistrali Kolejowej, ktòra stanowi 

koncepcjŵ poāŭczenia miast wojewòdzkich Polski Wschodniej w zakresie transportu kolejowego.  

Podniesienie konkurencyjnoƆci pasaƒerskiego i towarowego transportu kolejowego wobec transportu drogowego 

poprzez m.in.:  

¶ skròcenie czasu podròƒy miŵdzy oƆrodkami regionalnymi i subregionalnymi 

¶ zmniejszenie kosztòw prowadzenia ruchu  

¶ poprawŵ poziomu bezpieczežstwa ruchu kolejowego 

¶ zwiŵkszenie komfortu podròƒowania i dostŵpnoƆci transportu pasaƒerskiego 

Oddziaāywanie transportowe: 

¶ wzrost pracy przewozowej w transporcie pasaƒerskim i towarowym 

¶ zwiŵkszenie wykorzystania transportu kolejowego  

Oddziaāywanie Ɔrodowiskowe: 

¶ ograniczenie negatywnego wpāywu transportu na Ɔrodowisko (haāas, emisja zanieczyszczež) 

Oddziaāywanie spoāeczno- gospodarcze:  

¶ poprawa dostŵpnoƆci gāòwnych makroregionalnych i zewnŵtrznych rynkòw pracy 

¶ wzrost usāug publicznych zlokalizowanych w oƆrodkach regionalnych  oraz subregionalnych  

Ceny biletòw kolejowych (w poròwnaniu do transportu drogowego) 

Stawki dostŵpu do infrastruktury kolejowej 

CzŵstotliwoƆŮ kursowania p ociŭgòw 

Czas przejazdu drogŭ (w poròwnaniu do transportu kolejowego ) 



 

 

inwestycje w infrastrukturŵ liniowŭ: rewitalizacja, rehabilitacja lub modernizacja 
drogi kolejowej wraz z infrastrukturŭ towarzyszŭcŭ;

budowa lub przebudowa sieci trakcyjnej wraz z infrastrukturŭ towarzyszŭcŭ;

inwestycje w infrastrukturŵ punktowŭ: obiekty obsāugi podròƒnych m.in. dworce, 
przystanki, wiaty, kāadki dla pieszych, przejazdy kolejowe oraz inne obiekty 

inƒynieryjne;

inwestycje w systemy sterowania ruchem kolejowym;

inwestycje w systemy informacji pasaƒerskiej.

zwiŵkszenie przepustowoƆci linii kolejowych

zwiŵkszenie dopuszczalnych prŵdkoƆci, naciskòw na oƆ
zwiŵkszenie dāugoƆci zelektryfikowanej sieci kolejowej

zwiŵkszenie zasiŵgu nowoczesnych systemòw sterowania ruchem kolejowym

zwiŵkszenie liczby wāaƆciwie wyposaƒonych obiektòw obsāugi podròƒnych

podniesienie konkurencyjnoƆci pasaƒerskiego i towarowego transportu kolejowego 
wobec transportu drogowego poprzez m.in.:

skròcenie czasu podròƒy miŵdzy oƆrodkami regionalnymi i subregionalnymi

zmniejszenie kosztòw prowadzenia ruchu

zwiŵkszenie komfortu podròƒowania i dostŵpnoƆci transportu pasaƒerskiego

redukcja barier rozwoju Makroregionu Polski Wschodniej poprzez zwiŵkszenie 
dostŵpnoƆci transportowej Polski Wschodniej w zakresie infrastruktury kolejowej

wzrost pracy przewozowej w transporcie pasaƒerskim i towarowym

zwiŵkszenie wykorzystania transportu kolejowego 
poprawa poziomu bezpieczežstwa ruchu kolejowego

ograniczenie negatywnego wpāywu transportu na Ɔrodowisko (haāas, emisja 
zanieczyszczež)

poprawa dostŵpnoƆci gāòwnych makroregionalnych i zewnŵtrznych rynkòw pracy
wzrost usāug publicznych zlokalizowanych w oƆrodkach wojewòdzkich oraz 

subregionalnych



 
 

Przedmiotem niniejszego badania sŭ inwestycje kolejowe realizowane w rejonie tzw. Magistrali 
Wschodniej , finansowane z III osi prioryte towej Programu Operacyjnego Polska Wschodnia. 
Majŭc jednak na uwadze caāŭ Magistralŵ Wschodniŭ, naleƒy pamiŵtaŮ o pozostaāych inwestycjach 
kolejowych realizowanych w jej rejonie, na ktòre skāadajŭ siŵ takƒe te finansowane z innych 
Ƒròdeā, m.in. unijnych, tj. POIiş, RPO i CEF. Przebieg inwestycji kolejowych w rejonie omawianej 
Magistrali Wschodniej w podziale  na Ƒròdāa finansowania przedstawia Rysunek 2. 

 

7 

6 

5 

4 

3 2 

1 



 

Poniƒej przedstawiono  projekty, dla ktòrych podpisano umowy o dofinansowanie w ramach III osi 
POPW, wraz z wartoƆciŭ projektu ogòāem oraz wartoƆciŭ wkāadu unijnego. Tabela 2 zawiera 
zestawienie projektòw inwestycyjnych, obejmujŭcych prace na liniach kolejowych. Z kolei Tabela 
3 stanowi zestawienie projektòw nieinwestycyjnych, ktòrych przedmiotem sŭ prace projektowe 
lub przedprojektowe .  

1 
Prace na liniach kolejowych nr 68, 565 na 
odcinku Lublin ĕ Stalowa Wola Rozwadòw wraz 
z elektryfikacjŭ 

451,47 mln zā 311,99 mln zā 

2 
Prace na linii kolejowej nr 32 na odcinku 
Biaāystok -  Bielsk Podlaski (Lewki)  

124,55 mln zā 85,94 mln zā 

3 
Prace na linii kolejowej nr 31 na odcinku gr. 
wojewòdztwa -  Czeremcha -  Hajnòwka 

235,94 mln zā 162,92 mln zā 

4 
Prace na linii kolejowej nr 52 na odcinku Lewki -  
Hajnòwka 

96,46 mln zā 66,52 mln zā 

5 
Prace na linii kolejowej nr 25 na odcinku 
Skarƒysko Kamienna ĕ Sandomierz  

529,06 mln zā 332,13 mln zā 

6 
Prace na linii kolejowe j nr 216 na odcinku 
Dziaādowo -  Olsztyn  

526,72 mln zā 362,37 mln zā 

7 
Prace na linii kolejowej nr 219 na odcinku 
Szczytno -  Eāk 

379,50 mln zā 262,03 mln zā 

Āŭcznie 2 343, 72 mln zā 1 583,90 mln zā 

Prace na liniach kolejowych nr 25, 74, 78 na odcinku Stalowa 
Wola -  Tarnobrzeg/Sandomierz -  Ocice/Padew -  prace 
projektowe  

16,83 mln zā 11,63 mln zā 

Prace na linii kolejowej nr 68 na odcinku Stalowa Wola 
Rozwadòw ĕ Przeworsk -  prace przedprojektowe  

2,66 mln zā 1,84 mln zā 

Āŭcznie 19,49 mln zā 13,47 mln zā 



 
 

W tym rejonie prowadzone sŭ takƒe duƒe inwestycje drogowe, w szczegòlnoƆci budowa dròg 
ekspresowych, w tym S19, S17 i S12, ktòre w duƒej czŵƆci lub w wiŵkszoƆci (S19) stanowiŭ odcinki 
dròg alternatywnych w stosunku do przebudowywanych w ramach III OP POPW linii kolejowych. 
Przebieg inwestycji drogowych w wojewòdztwach Polski Wschodniej w podziale na Ƒròdāa 
finansowania przedstawia Rysunek 3. 

 

Zgodnie z zaprezentowanŭ wczeƆniej w raporcie logikŭ interwencji inwestycje finansowane z 
POPW polegajŭ na przebudowie linii kolejowych pod kŭtem m.in. zwiŵkszenia ich 
przepustowoƆci, dopuszczalnych prŵdkoƆci i naciskòw na oƆ, co jest w szczegòlnoƆci waƒne dla 
przewozòw towarowych. Strukturŵ linii kolejowych w Polsce wedāug dopuszczalnej prŵdkoƆci dla 
pociŭgòw towarowych w 2016 r. przedstawia Rysunek 4. Warto zauwaƒyŮ, ƒe w wojewòdztwach 



 

Polski Wschodniej prŵdkoƆci te sŭ relatywnie niƒsze niƒ w pozostaāych wojewòdztwach, 
najczŵƆciej ksztaātujŭ siŵ miŵdzy 40 a 80 km/h. 

 

Zbliƒony stan rzeczy moƒna byāo w 2016 r. zaobserwowaŮ w przypadku dozwolonych naciskòw na 
oƆ w tonach na oƆ w 2016 r. SpoƆròd wojewòdztw Polski Wschodniej wyròƒniajŭ siŵ wojewòdztwa 
Ɔwiŵtokrzyskie i lubelski e, gdzie dozwolone naciski wynoszŭ miŵdzy 220 a 231 t na oƆ. Natomiast 
w pozostaāych wojewòdztwach ksztaātujŭ siŵ na niƒszym poziomie, co jest szczegòlnie widoczne 
w wojewòdztwach warmižsko-mazurskim i podkarpackim. Strukturŵ linii kolejowych w Polsce 
wedāug dozwolonych naciskòw w tonach na oƆ dla lokomotyw dwuwòzkowych z trzema osiami 
prezentuje Rysunek 5. 

Podobnie wyglŭda ròwnieƒ struktura linii kolejowych wedāug dozwolonych naciskòw na oƆ, 
zaprezentowana dla najbardziej  typowego prz ypadku lokomotyw dwuwòzkowych z dwiema 
osiami. Ròwnieƒ na tle pozostaāych wojewòdztw Polski Wschodniej wyròƒniajŭ siŵ Ɔwiŵtokrzyskie 
i lubelskie.  



 
 

W przypadku dozwolonych naciskòw liniowych mierzonych w tonach na 1 metr bieƒŭcy toru 
wiŵkszoƆŮ linii kolejow ych ma przyporzŭdkowane te same wartoƆci (tj. 71 t), natomiast linie 
kolejowe o naciskach wyƒszych lub niƒszych stanowiŭ niewielkŭ czŵƆŮ w skali sieci. 

 

Analiza ogòlnodostŵpnych danych zastanych w niniejszym badaniu miaāa na celu opracowanie 
wartoƆci bazowych wskaƑnikòw rezultatu i wskaƑnikòw kontekstowych dla badania ex post .  

Jako wskaƑniki rezultatu wymieniono przez Zamawiajŭcego w OPZ: 

¶ skròcenie czasu przejazdu miŵdzy oƆrodkami wojewòdzkimi Polski Wschodniej; 
¶ liczbŵ wypadkòw w ruchu kolejowym oraz liczbŵ ofiar Ɔmiertelnych i rannych w tych 

wypadkach;  
¶ WskaƑnik Kolejowej DostŵpnoƆci Transportowej; 
¶ pracŵ przewozowŭ w transporcie pasaƒerskim; 



 

¶ pracŵ przewozowŭ w transporcie towarowym; 
¶ wskaƑnik wykorzystania kolei w przewozach pasaƒerskich. 

Najwaƒniejszym wskaƑnikiem rezultatu interwencji jest skròcenie Ɔredniego czasu przejazdu 
kolejŭ miŵdzy oƆrodkami wojewòdzkimi Polski Wschodniej. 

Zgodnie z wymaganiami OPZ przeprowadzono analizŵ poāŭczež pomiŵdzy piŵcioma miastami 
wojewòdzkimi Polski Wschodniej. Poròwnano czasy przejazdu dla wszystkich poāŭczež, 
uƆredniajŭc uzyskane wyniki w dobie. OkreƆlono z gòry trasy standardowe, tj. oferujŭce 
najszybszy czas przejazdu, w niektòrych przypadkach uwzglŵdniajŭc dodatkowo ròwnieƒ dāuƒej 
trwajŭce poāŭczenia, ale realizowane wedāug moƒliwie najkròtszego przebiegu linii kolejowych. 
Poròwnano ze sobŭ cztery Ɔrednie czasy przejazdu: 

¶ czas sprzed rozpoczŵcia interwencji rozumiany przez Zamawiajŭcego jako 1 grudnia 2017 r., 
w tym przypadku obliczony na podstawie sieciowego rozkāadu jazdy pociŭgòw 2017/18 (tj. na 
dziež 11 grudnia 2017 r.); 

¶ czas aktualny dla 12 sierpnia 2019 r. jako typowego poniedziaāku w okresie przeprowadzania 
badania (pod uwagŵ brano poāŭczenia proponowane przez wyszukiwarkŵ rozkāad.pkp.pl); 

¶ czas planowany, czyli czas sprzed rozpoczŵcia interwencji z uwzglŵdnieniem oszczŵdnoƆci 
zaplanowanych dla konkretny ch odcinkòw w studiach wykonalnoƆci; 

¶ czas poten cjalny ĕ rozumiany jako  maksymalny moƒliwy do osiŭgniŵcia po przeprowadzeniu 
inwestycji. W tym przypadku przyjŵto wartoƆci prŵdkoƆci po przebudowie linii obliczono 
modelowy czas przejazdu p o takiej linii. Dodatkowo dla odcinkòw wyāonionych pòƑniej 
w wyniku  parowania obliczono wspòāczynnik wykorzystania czasu modelowego, czyli iloraz 
czasu rozkāadowego i czasu modelowego, aby oszacowaŮ stopiež straty czasu na planowe 
zatrzymania. W ten sposòb skorygowano czas modelowy po przeprowadzeniu interwencji  
i osiŭgniŵto czas potencjalny dla badanych odcinkòw. 

Inwestycje na liniach kolejowych uwzglŵdnionych w niniejszym badaniu zbadano pod kŭtem 
wpāywu na czas przejazdu kolejŭ miŵdzy oƆrodkami wojewòdzkimi. Zgodnie z  treƆciŭ studiòw 
wykonalnoƆci (por. Tabela 4) wpāyw na oszczŵdnoƆci na trasach miŵdzywojewòdzkich majŭ prace 
na liniach : 

¶ Dziaādowo -  Olsztyn  (LK 216); 
¶ Lublin -  Stalowa Wola Rozwadòw (LK 68); 
¶ Skarƒysko- Kamienna ĕ Sandomierz (LK 25);  
¶ granica wojewòdztwa ĕ Czeremcha (LK 31); 
¶ Biaāystok- Lewki (LK 32). 

0 14,3 0 -  9,15 4 8,89 

37,95 7,5 19,2 -  38,62 1 0 



 
 

Przy obliczaniu czasu planowanego i potencjalnego uwzglŵdniono zatem zmiany wyāŭcznie na 
powyƒszych piŵciu odcinkach linii  kolejowych.  

Analizujŭc uzyskane wyniki moƒna dojƆŮ do nastŵpujŭcych wnioskòw: 

¶ linie, na ktòrych prace realizowane sŭ w ramach POPW nie zawsze majŭ wpāyw na czas 
poāŭczež miŵdzywojewòdzkich. Szczegòlnie widoczne jest to w przypadku poāŭczež 
dāugodystansowych np. Olsztyn ĕ Rzeszòw ĕ Olsztyn czy Biaāystok ĕ Rzeszòw ĕ Biaāystok. 
W takich przypadkach, co naturalne, najkròtszy czas dojazdu oferujŭ linie magistralne o 
wysokich parametrach, np. Centralna Magistrala Kolejowa i czas przejazdu nawet po 
zakožczeniu inwestycji na odcinkach realizowanych w ramach POPW nie bŵdzie stanowiā 
atrakcyjnej alternatywy (m imo relatywnie mniejszej odlegāoƆci), ze wzglŵdu na niƒsze 
parametry tych ostatnich.  Ponadto, w niektòrych przypadkach (Olsztyn ĕ Lublin ĕ Olsztyn) 
poāŭczenia realizowane za pomocŭ linii magistralnych sŭ ròwnieƒ najkròtszymi poāŭczeniami 
pod wzglŵdem odlegāoƆci; 

¶ wiŵkszy wpāyw inwestycji realizowanych w ramach POPW bŵdzie widoczny w przypadku 
poāŭczež Ɔredniodystansowych ĕ np. āŭczŭcych stolice dwòch sŭsiadujŭcych ze sobŭ 
wojewòdztw. Ciekawymi przypadkami sŭ na tym tle wojewòdztwa lubelskie i podlaskie ĕ 
poāŭczenia Biaāegostoku i Lublina realizowane przez Warszawŵ bŵdŭ wciŭƒ bardziej 
atrakcyjne od poāŭczež bezpoƆrednich -  ze wzglŵdu na gāŵbokie modernizacje LK 6 i LK 7. 
Modernizacja linii kole jowej 219 zasadniczo nie wpāynie na czas poāŭczež pomiŵdzy 
Olsztynem a Biaāymstokiem, ze wzglŵdu na moƒliwoƆŮ szybszej podròƒy poprzez LK 38 (na 
odcinku Korsze ĕ Eāk). Gāòwnym walorem modernizacji LK 219 jest zapewnienie komunikacji 
pomiŵdzy Olsztynem a Eākiem  na czas planowanej modernizacji LK 38  i poprawa dostŵpnoƆci 
lotniska Olsztyn - Mazury  w Szymanach  . Natomiast rewitalizacja i elektryfikacja LK 68 bŵdzie 
miaāa duƒy wpāyw na czas poāŭczež Rzeszowa z Lublinem ĕ ze wzglŵdu na brak alternatywy 
oraz nieco m niejszy na poāŭczenia Rzeszowa z Biaāymstokiem czy Olsztynem; 

¶ pozornie mniej istotne dla kwe stii bezpoƆrednich poāŭczež pomiŵdzy miastami wojewòdzkimi 
w ramach Ĝmagistrali wschodniej prace na LK 216 (Dziaādowo ĕ Olsztyn) majŭ znaczŭcy 
wpāyw na czas poāŭczež Olsztyna z centrum, poāudniem i poāudniowym wschodem kraju 
(woj. Ɔwiŵtokrzyskie, lubelskie, podkarpackie), ze wzglŵdu na rolŵ tej linii w ukāadzie 
komunikacyjnym i efekt sieciowy jaki zapewnia jej modernizacja;  

¶ wpāyw prac na LK 25 moƒe byŮ istotny dla poāŭczenia Rzeszowa z Kielcami (najkròtsza trasa, 
nikāe potoki pasaƒerskie), z Warszawŭ, dalej z Olsztynem, ewentualnie Biaāymstokiem; 

¶ w roku 2019, ze wzglŵdu na liczne prace modernizacyjne na sieci kolejowej, z ktòrych 
najwaƒniejsze to: 
-  Modernizacja i zamkn iŵcie LK 7 na odcinku Warszawa ĕ Lublin ; 
-  Rewitalizacja z elektryfikacjŭ i zamkniŵcie LK 68 (stalowa Wola Rozwadòw ĕ Lublin) ; 
-  Modernizacja i zamkniŵcie LK 8 na odcinku Warszawa ĕ Radom; 
-  Rewitalizacja i zamkniŵcie LK 216 (Dziaādowo ĕ Olsztyn) ; 
-  Modernizacja k rakowskiego wŵzāa kolejowego; 
-  Modernizacja LK 6 na odcinku Sadowne ĕ Czyƒew (bez zamkniŵcia dla ruchu); 
tylko nieliczne poāŭczenia pomiŵdzy miastami ĕ stolicami wojewòdztw Polski Wschodniej sŭ 
realizowane po trasach podstawowych. Wyjŭtkowym przykāadem jest Lublin, odciŵty od sieci 
kolejowej w trzech kierunkach (od strony Warszawy, Radomia  (przez Dŵblin) i Rzeszowa). 
Przykāadowo, poāŭczenia Lublina i Olsztyna w roku 2019 sŭ moƒliwe tylko na trasie objazdowej 
przez Parczew, Āukòw, Siedlce, Warszawŵ i Iāawŵ (tŵ ostatniŭ ze wzglŵdu na zamkniŵcie LK 
216). Powoduje to wydāuƒenie trasy przejazdu z 396 do 500 kilometròw. Poāŭczenie Kielc 



 

i Olsztyna realizowane po trasie standardowej ma dāugoƆŮ 418 km, obecna trasa objazdowa 
przez Tomaszòw Mazowiecki, Koluszki oraz Iāawŵ ma dāugoƆŮ aƒ 584 km. Natomiast 
poāŭczenia dāugodystansowe āŭczŭce Rzeszòw z pòānocŭ i centrum kraju realizowane poprzez 
CMK sŭ z kolei utrudnione ze wzglŵdu na prace w krakowskim wŵƑle kolejowym. Wszystkie 
ww. inwestycje bardzo silnie oddziaāujŭ na ukāad komunikacyjny makroregionu.  

Dlatego uzyskane w analizie wynik i, utrwalajŭce stan na 2019 rok, naleƒy oceniŮ jako maāo 
przydatne dla badania ex post  i mogŭce prowadziŮ do mylnych wnioskòw. Takƒe uwzglŵdnienie 
czasòw przejazdu autobusowej komunikacji zastŵpczej po trasach podstawowych nie jest dobrym 
rozwiŭzaniem -  ze wzglŵdu na jej niskie parametry i sāabŭ poròwnywalnoƆŮ do regularnych 
przewozòw kolejowych.  

Wiŵksza przydatnoƆciŭ dla badania ex post charakteryzujŭ siŵ dane obliczone na 11 grudnia 
2017 r., poniewaƒ w wiŵkszym stopniu oddajŭ stan przed rozpoczŵciem interwencji . Dlatego do 
celòw wyliczenia wartoƆci wejƆciowej wskaƑnika dla pòƑniejszej ewaluacji wykorzystano czasy 
sprzed interwencji, a Ɔredni czas przejazdu dla Makroregionu obliczono jako Ɔredniŭ tych czasòw 
waƒonŭ dāugoƆciŭ najkròtszej trasy kolejowej pomiŵdzy danymi miastami. 

Macierz czasòw przejazdòw miŵdzy piŵcioma oƆrodkami wojewòdzkimi Polski Wschodniej (czasu 
sprzed interwencji, czasu aktualnego, czasu planowanego i czasu potencjalneg o) wraz 
z wyliczeniem Ɔredniego czasu przejazdu przed interwencjŭ zawiera Tabela 5Tabela 8. 



 
 

Czas przed interwencjŭ 

 

4:06 5:37 5:53 7:44 

Czas aktualny  4:26 6:56 6:24 8:55 

Czas planowany  4:06 5:37 5:34 7:06 

Czas potencjalny  4:06 5:37 5:10 6:30 

Czas przed interwencjŭ 4:04 

 

5:35 7:21 8:53 

Czas aktualny  4:47 6:15 7:05 9:20 

Czas planowany  4:04 5:34 7:20 8:14 

Czas potencjalny  4:04 5:29 7:15 7:33 

Czas przed interwencjŭ 5:37 5:26 

 

3:06 4:30 

Czas aktualny  6:51 6:18 3:06 4:47 

Czas planowany  5:37 5:25 3:06 3:52 

Czas potencjalny  5:37 5:20 3:06 3:16 



 

Czas przed interwencjŭ 5:44 6:57 3:09 

 

3:20 

Czas aktualny  5:46 6:12 3:09 3:30 (ZKA) 

Czas planowany  5:25 6:56 3:09 2:41 

Czas potencjalny  5:01 6:51 3:09 2:54 

Czas przed interwencjŭ 7:47 9:13 4:08 3:18 

 
Czas aktualny  8:46 8:30 4:51 3:30 (ZKA) 

Czas planowany  7:09 8:34 3:30 2:39 

Czas potencjalny  6:33 7:53 2:54 2:48 

şredni czas przed interwencjŭ 6:16 



 
 

Wraz ze skròceniem czasu przejazdu kolejŭ powinna poprawiŮ siŵ teƒ kolejowa dostŵpnoƆŮ transportowa makroregionu. W 2016 r. wszystkie spoƆròd 
wojewòdztw Polski Wschodniej charakteryzowaāy siŵ niƒszym niƒ krajowy poziomem kolejowej dostŵpnoƆci transportowej, podobnie jak caāy 
makroregion. Najniƒszŭ wartoƆŮ wskaƑnikòw, zaròwno dla transportu pasaƒerskiego, jak i towarowego,  osiŭgnŵāo wojewòdztwo podlaskie, zaƆ 
najwyƒszŭ ĕ Ɔwiŵtokrzyskie, co jest zwiŭzane z jego poāoƒeniem wzglŵdem sieci dròg krajowych i jego mniej peryferyjnym charakterem. Dla roku 2023 
przewidziany jest znaczŭcy wzrost kolejowej dostŵpnoƆci transportowej dla wszystkich wojewòdztw, przede wszystkim wartoƆci wzglŵdnych (dla 
makroregionu wzglŵdem caāej Polski). WartoƆci WskaƑnika Kolejowej DostŵpnoƆci Transportowej w poszczegòlnych wojewòdztwach Makroregionu 
Polski Wschodniej, w caāym makroregionie oraz w caāej Polsce w latach 2016 i 2017 wraz z oszacowaniem wartoƆci docelowej dla roku 2023 prezentuje 
Tabela 6 

23,56 24,36 30,19 14,36 14,63 32,64 18,96 19,49 31,41 

22,79 23,4 29,57 14,22 14,68 31,93 18,51 19,04 30,75 

15,6 16,32 22,5 9,81 10,32 24,49 12,7 13,32 23,5 

32,66 33,16 42,34 20,56 20,65 42,3 26,61 26,9 42,32 

18,29 19,35 22,67 12,68 12,97 19,16 15,49 16,16 20,92 

22,67 23,41 29,42 14,32 14,65 30,36 18,5 19,03 29,89 

38,1 38,93 47,03 30,88  31,68 53,06 34,49 35,51 50,04 

. 



 

Warto zauwaƒyŮ, ƒe na tle wszystkich wojewòdztw Polski wojewòdztwa Polski Wschodniej 
charakteryzujŭ siŵ najniƒszych poziomem syntetycznego WskaƑnika Kolejowej DostŵpnoƆci 
Transportowej . WartoƆŮ syntetycznego WKDT w 2016 r. w poszczegòlnych wojewòdztwach 
prezentuje Rysunek 6. Szczegòlnie jest to widoczne dla wojewòdztw podlaskiego i warmižsko-
mazurskiego . Nieco wyƒsze wartoƆci zaobserwowano dla podkarpackiego i lubelskiego. 
Natomiast wojewòdztwo Ɔwiŵtokrzyskie osiŭga wartoƆci zbliƒone do tych dla wojewòdztw 
zachodniej Polski.  

 

Skròcenie czasu przejazdu kolejŭ oraz poprawa kolejowej dostŵpnoƆci transportowej powinny 
zatem przeāoƒyŮ siŵ na wzrost pracy przewozowej4 w transporcie pasaƒerskim i towarowym. 

 



 
 

O ile w transporcie pasaƒerskim kolej zyskuje powoli przewagŵ nad transportem drogowym, to 
przewòz towaròw w Polsce jest wyraƑnie zdominowany przez transport drogowy (por. Rysunek 
8, Rysunek 10).  

W tym kontekƆcie Polska Wschodnia jawi siŵ jako obszar o nieròwnomiernym obciŭƒeniu linii 
kolejowych ruchem ĕ obciŭƒone sŭ gāòwnie odcinki kluczowe dla ruchu tranzytowego towaròw 
i miŵdzynarodowego ruchu pasaƒeròw (por. Rysunek 7, Rysunek 9). 

 



 

 

 

 



 
 

 

 

Gāŵbsza analiza pozwala stwierdziŮ, ƒe w przewo zach pasaƒerskich w Polsce Wschodniej, mimo 
przewagi k olei w skali kraju, dominuje transport drogowy (autobusowy) . We wszystkich 
wojewòdztwach Polski Wschodniej liczba pasaƒeròw transportu drogowego jest znacznie wyƒsza 
niƒ transportu kolejowego, co nie jest reguāŭ w pozostaāych wojewòdztwach (por. Rysunek 11). 
Co wiŵcej, jedynie wojewòdztwa warmižsko-mazurskie i podlaskie charakteryzuje niski Ɔredni 
roczny ruch dobowy na km dròg.  



 

 

Mimo to w skali kraju udziaā transportu publ icznego (kolejowego i drogowego) wciŭƒ jest 
wyƒszy niƒ w caāej Unii Europejskiej, gdzie ponad 80% podròƒy wykonywanych jest 
samochodami osobowymi . W Polsce jest to wciŭƒ poniƒej 80%. Natomiast udziaā kolei 
w przewozach pasaƒerskich wynosi 7,3% i jest zbliƒony do wartoƆci dla caāej UE, tj. 7,7%. Dla 
celòw uzyskania odpowiedzi na pytanie badawcze dotyczŭce zwiŵkszenia wykorzystania caāoƆci 
transportu publicznego warto takƒe zwròciŮ uwagŵ na udziaā transportu autobusowego, ktòry 
w roku 2016 ksztaātowaā siŵ na poziomie 14,2%. 



 
 

 

Dane o bezpieczežstwie ruchu kolejowego wykazujŭ natomiast trend wzrostowy . Z roku na rok 
spada liczba wypadkòw oraz liczba ofiar. Spada takƒe miernik wypadkòw, czyli ich liczba na 
mln pociŭgokilometròw.  

WiŵkszoƆŮ wypadkòw, naturalnie z uwagi na najwiŵkszŭ dāugoƆŮ linii pod zarzŭdem, ma miejsce 
na sieŮ zarzŭdzanej przez PKP PLK. Najmniejszy odsetek zdarzež stanowiŭ powaƒne wypadki, zaƆ 
najwyƒszy ĕ incydenty (por. Tabela 7).  

 

837 766 

581 535 

579 533 
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Jak wskazuje przestrzenne rozmieszczenie zdarzež, wiŵkszoƆŮ z nich ma miejsce na liniach 
kolejowych intensywnie uƒytkowanych w transporcie towarowym (por. Rysunek 13). Na tym tle 
w Polsce Wschodniej, poza nielicznymi wyjŭtkami, wystŵpuje relatywnie mniej zdarzež. 

 

Metodyka obliczenia efektu brutto  dla interwencji powinna w tym kontekƆcie opieraŮ siŵ na 
poròwnaniu wartoƆci poniƒszych wskaƑnikòw w roku bazowym (por. Tabela 8) z wartoƆciami 
osiŭgniŵtymi w roku docelowym i obliczeniu ròƒnic miŵdzy nimi.  
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Zdaniem respondentòw juƒ samo pojŵcie Ĝmagistrali wschodniejě ma wiele znaczež. Dla zarzŭdcy 
infrastruktury byā to w okresie planowania interwencji pomysā na bardziej caāoƆciowe spojrzenie 
na problemy makroregionu Polski Wschodniej, poprzez wybòr linii kolejowych o sāabszym 
potencjale, ktòre jednak ĕ w poāŭczeniu z pozostaāymi inwestycjami kolejowymi realizowanymi 
w ramach POIiş, RPO, CEF czy teƒ bezpoƆrednio z budƒetu pažstwa zostaāy uznane za 
perspektywiczne i waƒne dla uzyskania efektu sieciowego. Jednak w zaāoƒeniu nie tworzŭ one 
Ĝmagistrali wschodniejě gdyƒ wāaƆciwa magistrala moƒe powstaŮ dopiero po zakožczeniu 
inwestycji prow adzonych w ramach pozostaāych programòw infrastrukturalnych. Trudno wiŵc 
rozpatrywaŮ oddziaāywanie tych odcinkòw sieci bez pozostaāych, prowadzonych lub 
planowanych inwestycji. Stwarza to ròwnieƒ wŭtpliwoƆci czy komponent kolejowy POPW 
powinien zostaŮ poddany ewaluacji w oderwaniu od pozostaāych programòw, ktòre ròwnieƒ 
obejmujŭ Polskŵ Wschodniŭ, szczegòlnie w oderwaniu od POIiş. Dla ekspertòw oraz 
przedstawicieli przewoƑnikòw Ĝmagistrala wschodniaě obejmuje przede wszystkim stworzenie 
warunkòw technicznych do uruchomienia konkurencyjnych czasowo poāŭczež kolejowych 
pomiŵdzy Biaāymstokiem, Lublinem i Rzeszowem (poāŭczenia takie sŭ juƒ planowane przez 
przewoƑnika dalekobieƒnego i majŭ byŮ objŵte umowŭ PSC). W takim pojmowaniu magistrali 
wschodniej warto zauwaƒyŮ, ƒe do jej powstania przyczyniŭ siŵ tylko cztery z siedmiu projektòw 
realizowanych w ramach POPW. Sŭ to 3 projekty realizowane w wojewòdztwie podlaskim oraz 
jeden w wojewòdztwie lubelskim. Pozostaāe odcinki, chociaƒ nie jest kwestionowana ich 
przydatnoƆŮ, sŭ komplementarne  wobec  ww.  podejƆcia do przebiegu i funkcji Ĝmagistrali 
wschodniej ě. Realizacja wyƒej wspomnianych 4 projektòw przede wszystkim  powinna upāynniŮ 
i umoƒliwiŮ ruch pociŭgòw w relacji Rzeszòw ĕ Lublin -  Biaāystok. Pozostanŭ natomiast znane 
obecnie warianty poāŭczež ĕ np. dojazd z Lublina do Rzeszowa moƒliwy albo z pominiŵciem 
Stalowej Woli (drugiego oƆrodka miejskiego wojewòdztwa podkarpackiego) przez Tarnobrzeg 
i liniŵ kolejowŭ 71 (Rzeszòw ĕ Ocice), ktòra jest elektryfikowana, albo dojazd trasŭ okrŵƒnŭ ĕ przez 
Przeworsk. Pozostaje ròwnieƒ kwestia realizacji inwestycji w ramach tzw. tròjstyku, tj. linii 
kolejowych āŭczŭcych Sandomierz, Tarnobrzeg i Stalowŭ Wolŵ Rozwadòw. Pierwotnie  miaā on byŮ 
realizowany w ramach POPW  2014- 2020, jednak wobec wzrostu kosztòw tego projektu, wysoce 
prawdopodobna jest, zdaniem rozmòwcòw, koncentr acja na kompleksowym przygotowaniu 
projektu na przyszāŭ perspektywŵ finansowŭ (aktualnie  trwajŭ prace przedprojektowe 
i projektowe) 5. Ròwnieƒ wyjazd z Lublina na pòānoc, w kierunku Biaāegostoku bŵdzie moƒliwy liniŭ 
kolejowŭ nr 30 (Lublin Pòānocny ĕ Āukòw) ktòra, chociaƒ poddana rewitalizacji (jako podstawowa 
trasa objazdowa na czas remontu LK 7) wymaga interwencji w zakresie  infrastruktury 
pasaƒerskiej.  

Z kolei prace na dalszym odcinku, z Czeremchy do Biaāegostoku miaāy charakter bardziej 
zròƒnicowany6 (odbudowa infrastruktury liniowej,  modernizacja przystankòw, budowa nowych 

 



 

przystankòw, odbudowa obiektòw infrastruktury: mostòw, przejazdòw kolejowych itp.) . Jak 
widaŮ, zakožczenie wszystkich prac na odcinkach kolejowych, na ktòrych trwajŭ prace w ramach 
POPW, nie spowoduje automatycznego  powstania Ĝmagistrali wschodniejě w rozumieniu linii 
kolejowej o spòjnych parametrach, āŭczŭcej  gāòwne miasta makroregionu. Z drugiej strony, o ile 
koniecznoƆŮ powstania szybszego poāŭczenia pomiŵdzy Rzeszowem a Lublinem nie jest przez 
nikogo kwestionowa na, o tyle poāŭczenia Biaāegostoku z Lublinem (z pominiŵciem Warszawy) 
budzŭ wŭtpliwoƆŮ czy w relacji tej wystŭpiŭ wystarczajŭce potoki pasaƒerskie. PrzewoƑnicy 
uwaƒajŭ jednak, ƒe chociaƒ czas dojazdu bŵdzie nieco dāuƒszy niƒ przez Warszawŵ, to ze wzglŵdu 
na brak koniecznoƆci przesiadek mogŭ to byŮ poāŭczenia atrakcyjne dla pasaƒeròw. 

WiŵkszoƆŮ inwestycji kolejowych realizowanych w ramach Programu Operacyjnego Polska 
Wschodnia nie budzi wŭtpliwoƆci ekspertòw ani osòb bŵdŭcych przedstawicielami instytucji 
zaangaƒowanych w programowanie, wdraƒanie i koordynowanie POPW. Linia kolejowa 216 
āŭczŭca Olsztyn Gāòwny z Dziaādowem jest waƒna zaròwno z sieciowego jak i aglomeracyjnego 
punktu widzenia, stanowi gāòwne poāŭczenie miasta wojewòdzkiego ĕ Olsztyna z Warszawŭ, 
Krakowem i Katowicami. Zakr es modernizacji tej linii zostaā zwiŵkszony w stosunku do 
pierwotnych planòw.  

Prace na linii kolejowej nr 32 na odcinku Biaāystok -  Bielsk Podlaski (Lewki), odbudowa linii 
kolejowej nr 52 na odcinku Lewki ĕ Hajnòwka oraz prace na linii kolejowej nr 31 na odcinku gr. 
wojewòdztwa -  Czeremcha ĕ Hajnòwka majŭ na celu dostosowanie ukāadu linii kolejowych do 
istniejŭcych potokòw pasaƒerskich w tym obszarze wojewòdztwa podlaskiego poprzez poprawŵ 
dostŵpnoƆci komunikacyjnej powiatu Hajnowskiego ĕ umoƒliwiŭ one powstanie konkurencyjnych 
poāŭczež kolejowych Hajnòwki z Biaāymstokiem, a takƒe Hajnòwki z Warszawŭ i Lubelszczyznŭ, 
co ma znaczenie ròwnieƒ w kontekƆcie poprawy dostŵpnoƆci obszaròw atrakcyjnych 
turystyc znie. Prace te umoƒliwiŭ ròwnieƒ w przyszāoƆci kursowanie pociŭgòw z Biaāegostoku do 
Lublina i dalej do Rzeszowa. Z drugiej strony, zaplanowane prace majŭ gāòwnie na celu 
poprawienie warunkòw transportu pasaƒerskiego, tymczasem sygnalizowana jest koncepcja 
poāŭczenia kolejowego na BiaāoruƆ, bŵdŭcego alternatywŭ wobec linii przez Terespol i coraz 
bardziej obciŭƒony terminal w Maāaszewiczach. Prowadzone prace nie uwzglŵdniajŭ tego typu 
dziaāaž. 

Elektryfikacja i modernizacja linii kolejowej nr 68 umoƒliwi poāŭczenie dwòch najsilniejszych 
gospodarczo obszaròw Polski Wschodniej. Brak trakcji elektrycznej byā istotnym ograniczeniem 
dla ekonomiki przewozòw na tej linii. PodkreƆlano ròwnieƒ kwestiŵ zainteresowania 
przewoƑnikòw towarowych, szczegòlnie kopalni Bogdanka, ktòra dowozi wŵgiel do elektrowni 
w Poāažcu. Uƒywanie do dostaw wŵgla trasy wiodŭcej przez LK 68 miaāoby wiŭzaŮ siŵ 
z powaƒnym zyskiem czasowym. Jednak zgāaszano ròwnieƒ powaƒne wŭtpliwoƆci w tej kwestii. 
Pierwsza z nich dotyczy dostosowania stacji do p otrzeb dāugich pociŭgòw towarowych (zbyt 
maāo stacji z torami stacyjnymi o odpowiedniej dāugoƆci moƒe spowodowaŮ powaƒne 
ograniczenia w przepustowoƆci dla tego typu pociŭgòw). Druga wŭtpliwoƆŮ dotyczy ogòlnie 
niekorzystnego profilu tej linii. Jest to ogran iczenie nie do pokonania bez zmiany Ɔladu, a wiŵc 
bez budowy caākiem nowych odcinkòw tej linii, co nie byāoby uzasadnione ekonomicznie. 
Pozostanie przy takim profilu moƒe jednak spowodowaŮ koniecznoƆŮ uƒycia drugiej, 
wspomagajŭcej lokomotywy dla ciŵƒszych pociŭgòw, co moƒe skutkowaŮ, ƒe korzystanie z tej 
trasy  nie bŵdzie ekonomicznie opāacalne dla przewoƑnikòw towarowych.  

Prace na linii kolejowej nr 25 Skarƒysko- Kamienna ĕ Sandomierz sŭ kontynuacjŭ wczeƆniej 
prowadzonych przez zarzŭdcŵ infrastruktury prac. Prace te byāy prowadzone metodami 
budƒetowymi (wyremontowano jeden tor, z pominiŵciem stacji). W ocenie rozmòwcòw jest to 



 
 

waƒna linia, predysponowana do ruchu pasaƒerskiego i towarowego. Stŭd w jej przypadku 
szczegòlnie waƒne jest uwzglŵdnienie potrzeb przewoƑnikòw towarowych takich jak 
odpowiednia dāugoƆŮ toròw dodatkowych na stacjach, umoƒliwiajŭca wymijanie pociŭgòw 
towarowych. W dalszej perspektywie linia ta powinna staŮ siŵ drugim korytarzem transportowym 
āŭczŭcym Podkarpacie z centrum kraju. Na horyzoncie pojawiajŭ siŵ teƒ plany dotyczŭce 
ponownego umoƒliwienia dojazdu do Āodzi poprzez rewitalizacjŵ dalszego odcinka LK25 przez 
Kožskie i Opoczno. Przy tej linii znajduje siŵ cementownia Oƒaròw, ktòra jest duƒym klientem 
przewoƑnikòw towarowych. Ròwnieƒ w tym przypadku wspomniane wyƒej opòƑnienie 
modernizacj i Ĝtròjstykuě Sandomierz ĕ Tarnobrzeg ĕ Stalowa Wola moƒe poczŭtkowo negatywnie 
wpāynŭŮ na oddziaāywanie caāego projektu. Innym istotnym mankamentem jest brak modernizacji 
duƒej stacji wŵzāowej ĕ Skarƒyska Kamiennej.  

Stosunkowo najwiŵcej wŭtpliwoƆci zwiŭzanych jest z wyborem projektu rewitaliza cji linii 
kolejowej 219 na odcinku Szczytno ĕ Eāk. Jakkolwiek zasadne wydaje siŵ stworzenie korytarza 
objazdowego wobec planowanej modernizacji linii kolejowej nr  38 na odcinku Korsze ĕ Eāk, ktòry 
zapewni utrzymanie k omunikacji pomiŵdzy Eākiem a Olsztynem, to wydaje siŵ, ƒe bardziej 
predysponowana do tego celu mogāaby byŮ linia kolejowa nr 227 āŭczŭca Eāk i Olsztyn z 
Mrŭgowem i Mikoāajkami. Linia kolejowa 219 ròwnieƒ poprawi dostŵpnoƆŮ obszaròw atrakcyjnych 
turystyczni e (Ruciane- Nida, Pisz) jednak jej znaczenie gospodarcze  nigdy nie bŵdzie istotne ĕ 
prowadzi ona bowiem w duƒej czŵƆci przez sāabo zaludnione obszary Puszczy Piskiej. 
Z perspektywy wielu roz mòwcòw wybòr tej linii jest najmniej zrozumiaāy i najsāabiej uzasadniony.  

Reasumujŭc, wypada ròwnieƒ wspomnieŮ, ƒe niektòre odcinki linii kolejowych podlegajŭce 
pracom wspòāfinansowanym w ramach POPW nie majŭ charakteru magistralnego lecz 
uzupeāniajŭcy ukāad komunikacyjny wojewòdztw Polski Wschodniej. Jako takie, nie wpāynŭ one 
np. na czasy podròƒy miŵdzywojewòdzkich. Dotyczy to w szczegòlnoƆci LK 219, ktòra moƒe siŵ 
wprawdzie przyczyniŮ do aktywizacji gospodarczej poāudniowych obszaròw wojewòdztwa 
warmižsko- mazurskiego, to jednak nie bŵdzie konkurencyjna wobec linii kolejowej 38, ktòra 
āŭczy gāòwne oƆrodki regionu (Kŵtrzyn, Giƒycko) i ròwnieƒ bŵdzie modernizowana w dajŭcej siŵ 
przewidzieŮ perspektywie (miaāo to nastŭpiŮ w ramach bieƒŭcej perspektywy POIiş, jednak 
wobec lawinowego wzrostu kosztòw pozostaje to maāo prawdopodobne).  

Jeƒeli chodzi o zagroƒenia, i czynniki wpāywajŭce na ograniczenie odziaāywania inwestycji 
kolejowych, to poruszane byāy gāòwnie kwestie zwiŭzane z budowŭ drogi Via Carpatia. CzŵƆŮ 
rozmòwcòw jest zdania, ƒe uwzglŵdniajŭc miŵdzygaāŵziowy model transportu nie naleƒy 
budowaŮ ròwnolegāych szlakòw kolejowych i drogowych, uzasadniajŭc, ƒe kolej jako mniej 
konkurencyjna moƒe przegraŮ takŭ rywalizacjŵ. Zwāaszcza, ƒe trasa ta  powstanie jako nowa 
inwestycja, w nowym, a wiŵc najlepiej dostosowanym do wspòāczesnych wymogòw Ɔladzie, 
o jednolitym wysokim standardzie. Czyli bŵdzie posiadaāa cechy, ktòrych nie posiada magistrala 
wschodnia. Z drugiej strony horyzont powstania Via Carpatia  jako caāoƆci, āŭczŭcej Podlasie 
z Podkarpaciem i Sāowacjŭ jest doƆŮ odlegāy. W pierwszej kolejnoƆci bŵdŭ powstawaāy odcinki 
āŭczŭce Rzeszòw z Lublinem, co ma zapewniŮ Podkarpaciu ekspresowe poāŭczenie ze stolicŭ. 
Kolejne zagroƒenie jest zwiŭzane ròwnieƒ z dziedzictwem historycznym, zwiŭzanym 
z planowaniem linii kolejowych w  zaborze rosyjskim, a wiŵc dotyczy wojewòdztw podlaskiego, 
lubelskiego i Ɔwiŵtokrzyskiego. Zwracano uwagŵ na niekorzystne poāoƒenie stacji kolejowych 
w stosunku od centròw miast. Dotyczy to np. KraƆnika, Sandomierza czy nawet Lublina, a takƒe 
wielu innych miast w tym makroregionie. Moƒe to powodowaŮ mniejszŭ konkurencyjnoƆŮ kolei, 
zwāaszcza wobec (prywatnych) przewozòw autobusowych, ktòre najczŵƆciej Ɔwiadczŭ usāugi 
przewozu z centrum do centrum.  



 

Wreszcie istotnym czynnikiem konkurencyjnym jest po prostu i stniejŭca oferta przewozowa. Nie 
zawsze ma ona bezpoƆredni zwiŭzek ze stanem infrastruktury, chociaƒ bez wŭtpienia dobra 
infrastruktura sprzyja pojawieniu siŵ sensownej oferty przewozowej. Jednak kluczowe w tym 
aspekcie sŭ zasoby finansowe marszaākòw wojewòdztw oraz ich ogòlna wizja polityki 
transportowej. Patrzŭc na stan poāŭczež regionalnych w niektòrych wojewòdztwach Polski 
Wschodniej , trudno nie byŮ pesymistŭ, stŭd niekiedy pojawiajŭcy siŵ wƆròd rozmòwcòw 
sceptycyzm odnoƆnie maksymalnego wykorzystania nowej infrastruktury. Dotyczy on  nie tyl ko  
wizji  rozwoju i roli regionalnego transportu kolejowego , ale prze de wszystkim o wielkoƆci 
Ɔrodkòw przeznaczonych na finansowanie przewozòw w poszczegòlnych wojewòdztwach. 
Z trzeciej strony do zaistnienia dobrej of erty potrzebne sŭ odpowiednie warunki techniczne. Np. 
w przypadku LK 68 pojawiajŭ siŵ informacje iƒ priorytet pociŭgòw dalekobieƒnych utrudnia 
sensowne rozplanowanie oferty regionalnej, a w przypadku LK219 proponowany rozkāad jazdy 
pociŭgòw zostaā oceniony jako Ĝsāabyě i niespeāniajŭcy potrzeb. Stŭd ciekawym czynnikiem 
zewnŵtrznym do zbadania w ewaluacji ex post  wydaje siŵ byŮ realizacja deklaracji marszaākòw 
w stosunku do zakāadanych w studiach wykonalnoƆci prognoz ruchu i zakāadanego ksztaātu 
oferty. Rozmòwcy potwierdzali bowiem, ƒe w studiach wykonalnoƆci dla projektòw Magistrali 
Wschodniej uwzglŵdniano realistyczne prognozy ruchu, a do zatwierdzenia ostatecznego 
ksztaātu oferty niezbŵdna byāa deklaracja przewoƑnika lub marszaāka.  

W kwestii atrakcyjnoƆci dla przewoƑnikòw towarowych, jak juƒ wspomniano, kluczowymi 
aspektami jest dostosowanie toròw stacyjnych do potrzeb pociŭgòw towarowych, zapewnienie 
dostŵpu do bocznic. Raczej jasne jest, ƒe poczŭtkowo zainteresowanie nie bŵdzie duƒe, jednak 
inwestycje traktowane sŭ jako impuls polityki rozwojowej, na zasadzie wyròwnywania szans 
w regionach poāoƒonych peryferyjnie. Jest to wiŵc decyzja strategiczna, odpowiadajŭca 
zaāoƒeniom polityki rozwoju. Wydaje siŵ, ƒe na typowe pytanie Ĝczy najpierw powinna pojawiaŮ 
siŵ potrzeba, na ktòrŭ odpowie infrastruktura czy teƒ pojawienie siŵ infrastruktury przyczyni siŵ 
do wy kreowania potrzeb ě, w tym przypadku bardziej prawdziwŭ moƒe siŵ okazaŮ odpowiedƑ 
druga. Rozmòwcy poruszali ròwnieƒ temat stawek dostŵpu. ByŮ moƒe najlepszym wyjƆciem dla 
pobudzenia transportu kolejowego towarowego byāoby systemowe obniƒenie stawek dostŵpu do 
infrastruktury dla przewoƑnikòw uruchamiajŭcych pociŭgi na obszarze Polski Wschodniej. 
Mògāby byŮ to aspekt bardzo istotnie zwiŵkszajŭcy konkurencyjnoƆŮ przewozòw towarowych. 

Zauwaƒana jest ròwnieƒ dziaāalnoƆŮ kolejowa powiŭzana z CPK, ktòry coraz czŵƆciej pojawia siŵ 
w dokumentach strategicznych. Niekiedy powoduje to opòƑnienia i koniecznoƆŮ np. 
uwzglŵdnienia kolejnych wariantòw inwestycji w studiach wykonalnoƆci. W ocenie respondentòw 
niektòrym planom brakuje gāŵbszego uzasadnienia analitycznego. Z drugiej strony, czŵƆŮ 
inwestycji zwiŭzanych z planowanymi liniami (Ĝszprychamiě) powinna mocno wpāynŭŮ na 
makroregion Polski Wschodniej. Zakāadane nowe linie kolejowe (np. poāŭczenie Rzeszowa 
ze Stalowŭ Wolŭ, Lublina z Biaāŭ Podlaskŭ i Biaāymstokiem czy Giƒycka, Āomƒy i Ostroāŵki 
z Warszawŭ) mogŭ bardzo mocno zmieniŮ ukāad komunikacyjny i podnieƆŮ atrakcyjnoƆŮ kolei. 
Jest to postrzegane jako przeāamanie paradygmatu, w myƆl ktòrego w Polsce praktycznie nie 
powstawaāy nowe linie kolejowe, prace modernizacyjne skupiajŭ siŵ na istniejŭcej infrastrukturze, 
i to w czasie gdy powstaje nowoczesna i dostosowana do wspòāczesnych wymogòw sieŮ 
drogowa.    



 
 

Odrŵbnŭ kwestiŭ poruszanŭ w wywiadach byāa struktura i dostŵpnoƆŮ danych, ktòre mogāyby 
zostaŮ wykorzystane na potrzeby niniejszego badania. 

W czasie spotkaž z przedstawicielami zarzŭdcy infrastruktury zdecydowano, ƒe ze wzglŵdu na 
rozpoczŵcie wielu inwestycji w czasie obowiŭzywania rozkāadu jazdy 2016/17 i pòƑniejszych 
(szczegòlnie zamkniŵcie LK 68, zamkniŵcie LK 7, objazd do Lublina LK 30), najlepszym okresem, 
umoƒliwiajŭcym przyszāe poròwnanie danych w badaniu ex post , jest rok 2016, w gr anicach 
obowiŭzywania rozkāadu jazdy 2015/ 16 i pierwszej wersji rozkāadu 2016/17. 

Jeƒeli chodzi o gromadzone dane dotyczŭce bezpieczežstwa, respondenci wskazywali, ƒe 
odpowiedni m wskaƑnikiem do jakiegokolwiek wnioskowania statystycznego zdecydowanie nie 
jest liczba wypadkòw Ɔmiertelnych , ze wzglŵdu na ich maāŭ liczbŵ i losowy charakter , 
postanowiono wiŵc dla oszacowania efektu netto oprzeŮ siŵ wyāŭcznie o dane dotyczŭce 
wypadkòw i incydentòw, bez wydzielenia  wypadkòw Ɔmiertelnych. 

Ukāad komunikacyjny Polski Wschodniej uleg a intensywnym p rzeobraƒeniom, wymaga to 
uwzglŵdnienia inwestycji, ktòre wczeƆniej nie istniaāy, takich jak droga ekspresowa S17 i jej 
spodziewane, szerokie oddziaāywanie. 

Odrŵbnym problemem okazaāo siŵ pozyskanie danych o charakterze Big Data, pochodzŭcych, jak 
wstŵpnie zakāadano, z aplikacji Google Maps oraz Koleo. Niestety w przypadku obu aplikacji nie 
jest moƒliwe uzyskanie danych historycznych, szczegòlnie jeƒeli chodzi o czasy przejazdu, 
jedynie danych aktualnych na rok 2019 . Google nie posiada przy tym danych o transporcie 
kolejowym . 

W przypadku Koleo posiadane dane pozwalaāyby na uzyskanie danych rozkāadowych 
z marginesem wynoszŭcym ok. 1,5 roku wstecz dla PKP Intercity i nieco wiŵkszym dla Przewozòw 
Regionalnych. W przypadku in formacji handlowych Koleo operuj e na aktualnych cennikach i nie 
jest moƒliwe odtworzenie ròwnieƒ starych informacji cennikowych. Dostŵpne sŭ jedynie dane 
aktualne na rok 2019. Ponadto jakoƆŮ bazy danych jest zròƒnicowana w zaleƒnoƆci od tego czy 
oferta danego przewoƑnika jest dostŵpna w Koleo ĕ stosunkowo sāabiej jest oceniana jakoƆŮ 
danych dotyczŭca Kolei Mazowieckich czy Arriva RP. 

Duƒŭ trudnoƆciŭ obarczone jest uzyskanie danych o pracy przewozowej. Nie istnieje jedna 
centralna baza, o ile PKP Intercity  uƒywa sytemu PASA, Przewozy Regionalne posiadajŭ swòj 
wāasny system. PrzewoƑnicy posiadajŭ ròwnieƒ wāasnŭ macierz przemieszczež i wāasny system 
statystyczny. Dane te sŭ trudno poròwnywalne. Nie jest moƒliwe uzyskanie danych dotyczŭcych 
pasaƒerokilometra w podziale na poszczegòlne odcinki linii kolejowych, poniewaƒ systemy ktòre 
raportujŭ tego typu dane nie potrafiŭ odnieƆŮ tych informacji do szczegòāowej trasy przejazdu. 
Moƒliwe jest tylko odniesienie siŵ do punktu poczŭtkowego i kožcowego (pomiŵdzy danymi 
stacjami). Stŭd zdecydowano, ƒe jedynym realnym sposobem pozyskania danych o pracy 
przewozowej jest pozyskanie ich z modelu ruchu bŵdŭcego w posiadaniu zarzŭdcy 
infrastruktury . Zwāaszcza, ƒe jak najbardziej moƒliwe jest pozyskanie takich danych za rok 2016. 
Przy zaāoƒeniu ƒe model ruchu bŵdzie nadal rozwijany przez CUPT, powinno to umoƒliwiŮ 
poròwnywalnoƆŮ danych w badaniu ex post .  

Na zakožczenie naleƒy wspomnieŮ o utrudnieniach zwiŭzanych z funkcjonowaniem Urzŵdòw 
Marszaākowskich. W kilku przypadkach po wyborach samorzŭdowych nastŭpiāa czŵƆciowa 
wymiana kadr odpowiedzialnych za kwestie transportowe. Projektujŭc badanie ex post, jeƒeli 



 

bŵdzie w nim uwzglŵdniony element jakoƆciowy, naleƒy uwzglŵdniŮ skierowanie przez 
Zamawiajŭcego odrŵbnego pisma do Urzŵdòw Marszaākowskich wojewòdztw Polski Wschodniej, 
co mogāoby znaczŭco uāatwiŮ realizacjŵ spotkaž i wywiadòw. 

Panel ekspertòw zostaā przeprowadzony 13 sierpnia 2019 r. Uczestniczyli w nim przedstawiciele 
przewoƑnika towarowego, przewoƑnika pasaƒerskiego, przedstawiciele instytucji naukowych 
zwiŭzanych z kolejnictwem, rozwojem przestrzennym, badaniami  ekonometrycznymi , 
przedstawiciele  Wykonawcy oraz przedstawiciel Zamaw iajŭcego. Zaproszonym  goƆciom 
przedstawiono  sposòb przeprowadzenia badania oraz zaprezentowano gāòwne wnioski. Peāne 
podsumowanie przebiegu panelu ekspertòw stanowi zaāŭcznik nr 4 do niniejszego Raportu. 

Zasadniczo dyskusja koncentrowaāa siŵ gāòwnie wokòā trzech wŭtkòw: sposobu oszacowania 
efektu netto w badaniu ex post, wpāywu czynnikòw zewnŵtrznych na wartoƆci poszczegòlnych 
wskaƑnikòw utrwalonych w Raporcie oraz doborze par odcinkòw linii kolejowych w  analizie PSM. 

PodkreƆlano, ƒe dla efektu netto najwaƒniejszym wskaƑnikiem jest praca przewozowa 
w transporcie pasaƒerskim i towarowym. Tymczasem na pracŵ przewozowŭ wpāyw majŭ przede 
wszystkim czynniki zewnŵtrzne o ròƒnym charakterze. Za najwaƒniejsze zostaāy uznane polityka 
organizatora przewozòw (marszaākòw wojewòdztw) na ksztaāt przewozòw regionalnych, polityka 
organizatora krajowe go (minister wāaƆciwy do spraw kolei) na ksztaāt przewozòw dalekobieƒnych 
czy teƒ pojawiajŭce siŵ w wojewòdztwach nowe inwestycje transportowe lub inwestycje 
przemysāowe. 

OdnoƆnie procesu Ĝparowaniaě podobnych odcinkòw linii kolejowych metodŭ PSM wskazywano 
na ograniczenia metod statystycznych, co w niektòrych przypadkach moƒe skutkowaŮ wyborami 
dyskusyjnymi pod kŭtem branƒowej znajomoƆci sieci kolejowej lub ograniczenia w wyborze dla 
linii, dla ktòrych dany parametr (np. parametr ruchowy) posiada wartoƆŮ zerowŭ. PodkreƆlano 
ròwnieƒ znaczenie czynnikòw takich jak przebieg geograficzny czy profil wysokoƆciowy linii 
kolejowej, ktòre nie zawsze dajŭ siŵ skwantyfikowaŮ metodami statystycznymi, a ktòre mogŭ 
mieŮ istotny wpāyw na pròbŵ oszacowania wpāywu interwencji w badaniu ex post. Istotnŭ kwestiŭ 
poruszanŭ w tym kontekƆcie byāo ròwnieƒ ryzyko podjŵcia ròƒnego typu interwencji majŭcych 
wpāyw na parametry linii kolejowych na odcinkach linii kolejowych bŵdŭcych odcinkami 
referencyjnymi. Jest to ryzyko nie zawsze āatwe do przewidzenia, biorŭc pod wagŵ skalŵ 
przeksztaācež na polskiej sieci kolejowej, jednoczeƆnie jednak w takiej sytuacji moƒna przyjŭŮ, ƒe 
stan kontrfaktyczny powinien oznacz aŮ nie brak interwencji, lecz interwencjŵ alternatywnŭ (np. 
remont z Ɔrodkòw budƒetowych lub projekt RPO). 

W przypadku przeglŭdu wskaƑnikòw, ktòre posāuƒyāy do utrwalenia stanu sprzed interwencji, 
eksperci zwracali uwagŵ na znaczŭcy wpāyw czynnikòw zewnŵtrznych np. na punktualnoƆŮ, ceny 
biletòw czy kwestie bezpieczežstwa, co w niektòrych przypadkach moƒe wpāywaŮ na 
niedoszacowanie lub przeszacowanie efektu netto.  

Ze wzglŵdu na powyƒsze ryzyka Wykonawca zdecydowaā o doāŭczeniu do niniejszego raportu 
surowych  baz danych, ktòre zostaāy pozyskane gāòwnie od zarzŭdcy infrastruktury kolejowej 
i ktòre powinny zabezpieczyŮ badanie ex post  i umoƒliwiŮ przeprowadzenie alternatywnego 
parowania, w przypadku, w ktòrym zaszāyby nieprzewidzianie okolicznoƆci na odcinkach 
referencyjnych o skali wiŵkszej, niƒ taka ktòra moƒe byŮ uznana za sytuacjŵ kontrfaktycznŭ. Bŵdŭ 
to:  



 
 

¶ baza danych dotyczŭca opòƑniež na sieci PKP PLK za rok 2016; 
¶ baza danych Obliko/SOLK (obciŭƒenie linii kolejowych) za rok 2016; 
¶ tabelaryczny rozkāad jazdy 2016/17; 
¶ cenniki PKP PLK wraz z wykazem linii kolejowych wraz z ich kategoriami  i stawkami 
dostŵpu za rok 2016; 

¶ model kosztowy;  
¶ baza danych dot. bezpieczežstwa na liniach kolejowych w roku 2016 . 

  



 

W ramach pilotaƒu analizy metodŭ PSM poddano parowaniu nastŵpujŭce odcinki linii 
kolejowyc h7: 

¶ 25H ĕ Skarƒysko- Kamienna ĕ Oƒaròw Cementownia; 
¶ 25J ĕ Oƒaròw Cementownia ĕ Sandomierz;  
¶ 31A ĕ Siedlce ĕ Czeremcha 8; 
¶ 31B ĕ Czeremcha ĕ Hajnòwka9; 
¶ 32A ĕ Czeremcha ĕ Biaāystok Stadion; 
¶ 32B ĕ Biaāystok Stadion ĕ Biaāystok; 
¶ 52A ĕ Lewki ĕ Hajnòwka; 
¶ 68A ĕ Lubli n ĕ Stalowa Wola Rozwadòw; 
¶ 216A ĕ Dziaādowo ĕ Nidzica;  
¶ 216B ĕ Nidzica ĕ Olsztynek;  
¶ 216C ĕ Olsztynek ĕ Olsztyn Gāòwny; 
¶ 219C ĕ Szczytno ĕ Pisz; 
¶ 219D ĕ Pisz ĕ Eāk. 

Wzajemne podobiežstwo tych odcinkòw pròbowano okreƆliŮ za pomocŭ nastŵpujŭcych 
zmiennych (ora z ich wartoƆci sprzed rozpoczŵcia interwencji, tj. za 2016 r.): 

¶ obciŭƒenie odcinka ruchem pociŭgòw towarowych [pockm]; 
¶ obciŭƒenie odcinka ruchem pociŭgòw pasaƒerskich [pockm]; 
¶ kategoria cennikowa 10 odcinka dla pociŭgòw towarowych [od 1 do 5]; 
¶ kategoria cenn ikowa odcinka dla pociŭgòw pasaƒerskich [od 1 do 5]; 
¶ Ɔrednie dochody wāasne gmin, przez ktòre przebiega dany odcinek [zā/os.]. 

W kolejnych krokac h: 

¶ dokonano podziaāu zbioru odcinkòw na te poddane interwencji i pozostaāe, na podstawie 
czego stworzono zmienn ŭ binarnŭ, gdzie wartoƆŮ 1 oznacza przeprowadzenie interwencji na 
danym odcinku;  

¶ obliczono Propensity Score dla wszystkich odcinkòw linii kolejowych przy uwzglŵdnieniu 
wymienionych powyƒej zmiennych  parujŭcych; 

¶ uszeregowano odcink i wedāug wartoƆci Propensi ty Score ; 
¶ dla kaƒdego odcinka poddanego interwencji poszukiwano odcinka kontrfaktycznego 

o zbliƒonej wartoƆci Propensity Score . 

W wyniku powyƒszych analiz udaāo siŵ kaƒdemu z 13 odcinkòw poddanych interwencji 
przyporzŭdkowaŮ odcinek kontrfaktyczny o podobnej charakterystyce. Listŵ par odcinkòw 
otrzymanych w wyniku analizy PSM przedstawia Tabela 9. 

 



 
 

25H-IZ SKARŨYSKO KAM. SKARŨYSKO KAMIENNA -  OŨARÒW CEMENTOWNIA 13B- IZ SIEDLCE JASIENICA -  KōDZIERAK 

25J-IZ SKARŨYSKO KAM. OŨARÒW CEMENTOWNIA -  SANDOMIERZ 281E-IZ OSTRÒW WLKP. JAROCIN -  WRZEşNIA 

31A-IZ BIAĀYSTOK SIEDLCE ĕ CZEREMCHA 203G-IZ ZIELONA GÒRA KRZYŨ -  GORZÒW WIELKOPOLSKI 

31B-IZ BIAĀYSTOK CZEREMCHA -  HAJNÒWKA 26A- IZ LUBLIN  ĀUKÒW -  STAWY 

32A-IZ BIAĀYSTOK CZEREMCHA -  BIAĀYSTOK STADION 108C-IZ RZESZÒW  JASĀO -  NOWY ZAGÒRZ 

32B-IZ BIAĀYSTOK BIALYSTOK STADION -  BIAĀYSTOK 72A- IZ LUBLIN  ZAWADA -  ZAMOşņ 

52A-IZ BIAĀYSTOK LEWKI ĕ HAJNÒWKA 41B- IZ OLSZTYN OLECKO -  GOĀDAP 

68A- IZ LUBLIN  LUBLIN -  STALOWA WOLA ROZWADÒW 405C- IZ SZCZECIN SZCZECINEK -  SĀUPSK 

216A- IZ OLSZTYN DZIAĀDOWO ĕ NIDZICA 275E-IZ WROCĀAW MIĀKOWICE -  ŨAGAŗ 

216B- IZ OLSZTYN NIDZICA ĕ OLSZTYNEK 201C- IZ BYDGOSZCZ MAKSYMILIANOWO -  WIERZCHUCIN 

216C- IZ OLSZTYN OLSZTYNEK -  OLSZTYN GĀÒWNY 203F-IZ ZIELONA GÒRA PIĀA GĀÒWNA -  KRZYŨ 

219C- IZ OLSZTYN SZCZYTNO ĕ PISZ 210A- IZ SZCZECIN CHOJNICE -  SZCZECINEK 

219D- IZ OLSZTYN PISZ ĕ EĀK 359A-IZ ZIELONA GÒRA LESZNO -  ZBŅSZYŗ 

.



 

 

Aby dokonaŮ oszacowania efektu netto interwencji w badaniu ex post wykorzystujŭc parowanie 
odcinkòw sieci linii kolejowych metodŭ PSM niezbŵdne bŵdzie wykonanie nastŵpujŭcych 
czynnoƆci: 

¶ obliczenie zmian w wartoƆciach wskaƑnikòw pomiŵdzy rokiem bazowym a rokiem badania 
ujŵtym w badaniu ex post ; 

¶ obliczenie r òƒnic w wielkoƆciach zmian w ramach par odcinkòw linii kolejowych (sytuacji 
kontrfaktycznych);  

¶ okreƆlenie wysokoƆci efektòw netto dla jednostek poddanych interwencji (grupy 
eksperymentalnej) i jednostek niepoddanych interwencji (grupy kontrolnej)  ĕ jako ròƒnicy lub 
ilorazu .  



 
 

W ramach pilotaƒu analizy metodŭ SPSM dokonano segmentacji wszystkich powiatòw Polski. 
Posāuƒyāy do tego nastŵpujŭce zmienne, wytypowane na podstawie logiki interwencji, przeglŭdu 
literatury i wywiadòw IDI: 

¶ gŵstoƆŮ sieci kolejowej [km/km2]; 
¶ gŵstoƆŮ sieci dròg publicznych [km/km2]; 
¶ udziaā ludnoƆci w wieku produkcyjnym [%]; 
¶ udziaā pracujŭcych w liczbie ludnoƆci w wieku produkcyjnym [%]; 
¶ liczba Ɔrednich i duƒych przedsiŵbiorstw na 10 tys. ludnoƆci w wieku produkcyjnym [szt.].  

GŵstoƆŮ sieci kolejowej i drogowej miaāy za zadanie oddaŮ stopiež uzbrojenia terenòw 
w infrastrukturŵ transportowŭ, natomiast pozostaāe zmienne odzwierciedlajŭ poziom rozwoju 
spoāeczno- gospodarczego powiatu. Przy zmienne  demograficzne w wiŵkszym stopniu dotyczŭ 
potencjaāu danej jednostki mogŭcego przeāoƒyŮ siŵ na wielkoƆŮ uzyskanego efektu netto. 

W kolejnych krokach:  

¶ dokonano podziaāu powiatòw na okreƆlonŭ liczbŵ segmentòw na podstawie wartoƆci 
wybranych zmiennych przed  rozpoczŵciem interwencji;  

¶ za pomocŭ analizy dyskryminacyjnej w ramach segmentòw zidentyfikowano jednostki 
najbardziej podobne do siebie i poāŭczono je w pary tworzŭc sytuacje kontrfaktyczne. 

Za wāaƆciwŭ segmentacjŵ oddajŭcŭ charakter interwencji uznano tŵ uwzglŵdniajŭcŭ 5 segmentòw 
(por. Rysunek 15). Pozwoliāa ona uzyskaŮ moƒliwie ròwnoliczne i heterogeniczne segmenty, czyli 
wyraƑnie ròƒniŭce siŵ od siebie wartoƆciami odpowiednich cech.  

  



 

W segmentach  4 i 5 znalazāy siŵ gāòwnie miasta na prawach powiatu, w ktòrych odnotowano 
najwyƒsze Ɔrednie wartoƆci dla wszystkich zmiennych do segmentacji. Przy czym w segmencie 5 
wyƒsze Ɔrednie wartoƆci zmiennych dotyczŭcych zagŵszczenia sieci infrastruktury, 
a w segmencie 4 ĕ wyƒsze wartoƆci wskaƑnikòw rozwoju spoāeczno- gospodarc zego (por. Tabela 
10). Na tym tle wyròƒnia siŵ takƒe segment  1 o stosunkowo wysokim udziale pracujŭcych w liczbie 
ludnoƆci w wieku produkcyjnym i duƒej liczbie przedsiŵbiorstw. W segmentach 2 i 3 
zaobserwowano najniƒsze Ɔrednie wartoƆci zmiennych segmentacyjnych. Powiaty segmentu 2 
charakteryzujŭ siŵ niskŭ gŵstoƆciŭ sieci kolejowej, a segmentu 3 ĕ sieci drogowe j. 

W przypadku tych segmentòw moƒna ròwnieƒ zidentyfikowaŮ zaleƒnoƆci geograficzne. 
W segmencie 3 dominujŭ powiaty Pomorza Zachodniego oraz Warmii i Mazur, natomiast 
w segmencie 2 ĕ powiaty wojewòdztw Ɔwiŵtokrzyskiego i lubelskiego. 

 



 
 

0,11 0,03 0,06  0,29 0,46 

2,46 1,83 1,47 5,24 7,15 

 61,14 61,45 62,63 59,65 60,84 

35,30 21,28 26,48 58,84 39,91 

 

 

12,41 7,00 9,78 20,87 16,46 

Aby dokonaŮ oszacowania efektu netto interwencji w badaniu ex post wykorzystujŭc segmentacjŵ 
powiatòw metodŭ SPSM niezbŵdne bŵdzie wykonanie nastŵpujŭcych czynnoƆci: 

¶ obliczenie zmian w wartoƆciach wskaƑnikòw pomiŵdzy rokiem bazowym a rokiem badania 
ujŵtym w badaniu ex post ; 

¶ obliczenie ròƒnic w wielkoƆciach zmian w ramach par powiatòw (sytuacji kontrfaktycznych) 
rozumianych w tym kontekƆcie jako efekt netto; 

¶ obliczenie āŭcznego efektu netto w caāoƆci populacji powiatòw oraz w poszczegòlnych 
segmentach;  

¶ przeprowadz enie analizy regresji w celu identyfikacji determinant zmian w wartoƆciach 
wskaƑnikòw sukcesu (we wszystkich powiatach oraz w poszczegòlnych, wybranych  
segmentach). 



 

W analizie regresji  powinny zostaŮ wykorzystane nastŵpujŭce rodzaje zmiennych:  

¶ zmienn e objaƆniane ĕ przy czym w pojedynczym modelu moƒe byŮ tylko jedna zmienna 
objaƆniana; wpāyw zmiennych objaƆniajŭcych mierzony jest w kaƒdym modelu wāaƆnie dla 
danej zmiennej objaƆnianej ĕ moƒe niŭ byŮ np. Ɔrednie wynagrodzenie brutto w relacji do 
Ɔredniej krajowej; 

¶ zmienn e objaƆniajŭce ĕ w jednym modelu moƒe byŮ ich dowolna liczba, aczkolwiek zmienne 
te nie mogŭ byŮ ze sobŭ nadmiernie skorelowane. Zmienne objaƆniane mogŭ wystŵpowaŮ 
w modelu wprost, ale mogŭ byŮ ròwnieƒ āŭczone w wiŵksze agregaty skorelowanych ze sobŭ 
zmiennych przy uƒyciu metod analizy czynnikowej. Przykāadami takich zmiennych sŭ 
zaròwno produkty interwencji, np. dāugoƆŮ przebudowanych linii kolejowych w powiecie, jak 
i czynniki zewnŵtrzne, tj. wielkoƆŮ inwestycji drogowych. W toku badania ex post moƒna 
wāŭczyŮ do analizy dodatkowe czynniki zewnŵtrzne, jeƒeli bŵdŭ wskazywaāy na to 
okolicznoƆci towarzyszŭce badaniu. 

Bazŵ wejƆciowŭ do analizy regresji pow inna stanowiŮ baza sytuacji kontrfaktycznych, czyli par 
podobnych do siebie powiatòw, nie zaƆ pojedynczych jednostek . Pozwala to na okreƆlenie 
rzeczywistych wkāadòw poszczegòlnych zmiennych (lub blokòw zmiennych) w wariancjŵ 
zmiennych objaƆnianych. Wnioski  z analizy regresji naleƒy opracowaŮ na podstawie interpretacji 
wkāadu poszczegòlnych zmiennych (lub blokòw zmiennych) objaƆniajŭcych wariancjŵ zmiennych 
objaƆnianych, tj. przyrostu wartoƆci R2 przy wāŭczaniu kolejnych zmiennych (lub blokòw 
zmiennych) do modelu. Im wiŵksza wartoƆŮ wspòāczynnika R2 (R- kwadrat 11), tym wiŵkszy wkāad 
danego produktu interwencji lub czynnika zewnŵtrznego w zmianŵ wartoƆci zmiennej 
objaƆnianej obrazujŭcej poƒŭdany efekt interwencji. Przykāadowŭ interpretacjŵ wynikòw zawiera 
Rysunek 16. 

 

 



 
 

Aby poprawnie oszacowaŮ efekt netto interwencji za pomocŭ metod kontrfaktycznych niezbŵdne 
byāo takƒe skompletowanie bazy danych wejƆciowych dla moƒliwie wielu wskaƑnikòw 
w badanych obszarach oddziaāywania.  

Pozyskiwanie danych wejƆciowych okazaāo siŵ byŮ najtrudniejszym etapem realizacji niniejszego 
badania, podczas ktòrego napotkano liczne trudnoƆci administracyjne i organizacyjne. Do tyczyāy 
one w szczegòlnoƆci: 

¶ brakòw i zmian kadrowych w strukturze administracyjnej beneficjenta skutkujŭcych dāugim 
czasem oczekiwania na umòwienie spotkaž, wywiadòw IDI czy teƒ wyznaczenie osoby 
kontaktowej dla celòw badania; 

¶ charakterystycznego dla PKP PLK sposobu procedowania, ktòry przeāoƒyā siŵ na stosunkowo 
pòƑne przekazanie danych w stosunku do ustalonego harmonogramu  lub ich nieprzekazanie ; 

¶ trudnoƆci z ustaleniem gestora modelu ruchu zawierajŭcego kluczowe dla niniejszego badania 
dane o pracy przew ozowej, w szczegòlnoƆci dla transportu pasaƒerskiego, przez co nie byāo 
moƒliwe terminowe pozyskane danych z modelu ruchu 12. 

Majŭc powyƒsze na uwadze, zidentyfikowano takƒe ryzyka, ktòre mogŭ pojawiŮ siŵ w toku 
realizacji badania ex post  zwiŭzane z dostŵpnoƆciŭ i pozyskiwaniem danych. Bŵdzie naleƒeŮ do 
nich m.in.:  

¶ moƒliwa zmiana klasyfikacji odcinkòw linii kolejowych skutkujŭca koniecznoƆciŭ dodatkowej 
obròbki wartoƆci zmiennych dla roku docelowego; 

¶ kolejne zmiany kadrowe w strukturze beneficjenta uniemoƒliwiajŭce wykorzystanie 
wypracowanych w toku badania pilotaƒowego dròg kontaktu; 

¶ (jedynie w przypadku wykorzystania danych z modelu ruchu w niniejszym badaniu) 
dodatkowa obròbka danych dotyczŭcych pracy przewozowej wymagajŭca znajomoƆci 
oprogramowania PTV Vis um. 

Informacje pozyskane w czasie wywiadòw z ekspertami do spraw inwestycji transportowych 
i przedstawicielami beneficjenta pozwoliāy okreƆliŮ rok 2016 jako rok referencyjny dla wartoƆci 
wejƆciowych zbieranych danych. W zwiŭzku z tym dane agregowane dla lat pozyskiwano dla roku 
2016 lub rozkāadu jazdy 2016/ 17, a dane okreƆlajŭce stan na okreƆlony dziež ĕ na poczŭtek 
rozkāadu jazdy 2016/17 (jeƒeli nie wskazano inaczej ze wzglŵdu na specyfikŵ danej zmiennej). 

Ostatecznie  utworzono dwie bazy danych wejƆciowych, ktòrych struktura odpowiada uzyskanym 
wynikom analiz kontrfaktycznych. Pierwsza z baz  danych skāada siŵ z wartoƆci zmiennych dla 26 
odcinkòw linii kolejowych (13 odcinkòw poddanych interwencji i odpowiadajŭcych kaƒdemu 
z nich odcinkòw kontrfaktycznych), podczas gdy w drugiej bazie przyporzŭdkowano wartoƆci 
wejƆciowe zmiennych wszystkim powiatom. Odcinki linii kolejowych identyfikowano wedāug 
klasyfikacji PKP PLK w statystyce obciŭƒenia linii kolejowych w 2016 r., tj. przy uwzglŵdnieniu 
numeru linii, odcin ka, Zakāadu Linii Kolejowych i kilometraƒu. Natomiast powiatom przypisano 
kod TERYT aktualny dla 2016 r.  

Podsumowanie analizy dostŵpnoƆci danych wraz ze wskazaniem danych pozyskanych zawierajŭ 
Tabela 11 i Tabela 12, odpowiednio dla bazy odcinkòw i bazy powiatòw.  

 



 

Oddziaāywanie 
transportowe 
interwencji  

Czas przejazdu pociŭgu 
pasaƒerskiego (2019) 

godz. 2019 rozkāad- pkp.pl  
şrednia z czasòw przejazdu wszystkich 
pociŭgòw dla poniedziaāku, 12 sierpnia 
2019 r. 

Czas przejazdu pociŭgu 
pasaƒerskiego (2016) 

godz. 
2016 (rozkāad 
jazdy 2016/17) 

SRJP (PKP PLK) 
şrednia z czasòw przejazdu wszystkich 
pociŭgòw dla poniedziaāku, 6 czerwca 
2016 r. 

Praca przewozowa w kolejowym 
transporcie towarowym  

tkm  2016 Model ruchu  Pozyskane z modelu ruc hu od PKP PLK. 

Praca przewozowa w kolejowym 
transporcie pasaƒerskim 

paskm 2016 Model ruchu  Pozyskane z modelu ruchu od PKP PLK.  

Stan 
techniczny linii 
kolejowych  

Kategoria cennikowa dla 
pociŭgòw pasaƒerskich 

-  
2016 (rozkāad 
jazdy 2016/17) 

Cennik dostŵpu 
do 
infrastruktury 
kolejowej PKP 
PLK 

Pozyskane wprost z zaāŭcznikòw do 
Cennika wedāug wāaƆciwej klasyfikacji. 

Kategoria cennikowa dla 
pociŭgòw towarowych  

-  
2016 (rozkāad 
jazdy 2016/17) 

Cennik dostŵpu 
do 
infrastruktury 
kolejowej PKP 
PLK 

Pozyskane wprost z zaāŭcznikòw do 
Cennika wedāug wāaƆciwej klasyfikacji. 



 
 

Dopuszczalne naciski liniowe na 1 
m bieƒŭcy toru 

t/m  
2016 (rozkāad 
jazdy 2016/17) 

Zaāŭcznik 2.3 
do Regulaminu 
przydzielania 
tras pociŭgòw 

Dla poszczegòlnych odcinkòw 
obliczono Ɔredniŭ dopuszczalnych 
naciskòw waƒonŭ dāugoƆciŭ 
fragmentòw odcinkòw, dla ktòrych 
okreƆlono dane naciski. 

Dopuszczalne naciski dla  
lokomotyw y dwuwòzkowej z 
dwiema osiami  (Bo Bo) 

t/oƆ 
2016 (rozkāad 
jazdy 2016/17) 

Zaāŭcznik 2.2 
do Regulaminu 
przydzielania 
tras pociŭgòw 

Dla poszczegòlnych odcinkòw 
obliczono Ɔredniŭ dopuszczalnych 
naciskòw waƒonŭ dāugoƆciŭ 
fragmentòw odcinkòw, dla ktòrych 
okreƆlono dane naciski. 

Dopuszczalne naciski dla  
lokomotyw y dwuwòzkowej z 
trzema osiami  (Co Co) 

t/oƆ 
2016 (rozkāad 
jazdy 2016/17) 

Zaāŭcznik 2.2 
do Regulaminu 
przydzielania 
tras pociŭgòw 

Dla poszczegòlnych odcinkòw 
obliczono Ɔredniŭ dopuszczalnych 
naciskòw waƒonŭ dāugoƆciŭ 
fragmentòw odcinkòw, dla ktòrych 
okreƆlono dane naciski. 

PrŵdkoƆŮ pociŭgòw towarowych km/h  
2016 (rozkāad 
jazdy 2016/17) 

Zaāŭcznik 2.1(T) 
do Regulaminu 
przydzielania 
tras pociŭgòw 

Dla poszczegòlnych odcinkòw 
obliczono Ɔredniŭ maksymalnych 
prŵdkoƆci waƒonŭ dāugoƆciŭ 
fragmentòw odcinkòw, dla ktòrych 
okreƆlono danŭ prŵdkoƆŮ. 

PrŵdkoƆŮ pociŭgòw pasaƒerskich km/h  
2016 (rozkāad 
jazdy 2016/17) 

Zaāŭcznik 2.1(P) 
do Regulaminu 
przydzielania 
tras pociŭgòw 

Dla poszczegòlnych odcinkòw 
obliczono Ɔredniŭ maksymalnych 
prŵdkoƆci waƒonŭ dāugoƆciŭ 
fragmentòw odcinkòw, dla ktòrych 
okreƆlono danŭ prŵdkoƆŮ. 



 

PrŵdkoƆŮ autobusòw szynowych i 
EZT 

km/h  
2016 (rozkāad 
jazdy 2016/17) 

Zaāŭcznik 2.1(A) 
do Regulaminu 
przydzielania 
tras pociŭgòw 

Dla poszczegòlnych odcinkòw 
obliczono Ɔredniŭ maksymalnych 
prŵdkoƆci waƒonŭ dāugoƆciŭ 
fragmentòw odcinkòw, dla ktòrych 
okreƆlono danŭ prŵdkoƆŮ. 

AtrakcyjnoƆŮ 
transportu 
kolejowego 
towarowego  

Koszty przewozu āadunkòw w 
transporcie towarowym  

PLN 2016 
Model 
kosztowy  

WartoƆci pozyskano wprowadzajŭc do 
modelu cztery zmienne okreƆlone dla 
kaƒdego odcinka: 

¶ masŵ pociŭgu brutto (iloraz pracy 
przewozowej wyraƒonej w brtkm 
i pracy ek sploatacyjnej mierzonej 
w pockm);  

¶ odlegāoƆŮ przewozu (dāugoƆŮ 
odcinka);  

¶ maksymalnŭ prŵdkoƆŮ pociŭgu 
towarowego na danym odcinku;  

¶ stawkŵ dostŵpu do infrastruktury. 



 
 

Stawka dostŵpu do infrastruktury 
kolejowej  

PLN / pockm  
2016 (rozkāad 
jazdy 2016/17) 

Cennik dostŵpu 
do 
infrastruktury 
kolejowej PKP 
PLK 

Pozyskane wprost z zaāŭcznikòw do 
Cennika wedāug wāaƆciwej klasyfikacji 
dla typowego pociŭgu towarowego na 
danym odcinku.  

Masŵ brutto typowego pociŭgu 
towarowego pozyskano poprzez iloraz 
pracy przewozowej wyraƒonej w brtkm 
i pracy eksploatacyjnej mierzonej 
w pockm.  

Cena minimalna przejazdu 
pociŭgiem regionalnym  

PLN 2019 Koleo 

WartoƆci pozyskano za pomocŭ 
wyszukiwarki w aplikacji Koleo poprzez 
znalezienie najniƒszej ceny spoƆròd 
wszystkich poāŭczež kolejowych 
pomiŵdzy skrajnymi przystankami 
osobowymi danego odcinka. 
Wyszukiwanie przeprowadzono dla  
caāej doby (poniedziaāku, 12 sierpnia 
2019 r.). 



 

Cena minimalna przejazdu 
pociŭgiem dalekobieƒnym 

PLN 2019 Koleo 

WartoƆci pozyskano za pomocŭ 
wyszukiwarki w  aplikacji K oleo poprzez 
znalezienie najwyƒszej ceny spoƆròd 
wszystkich poāŭczež kolejowych 
pomiŵdzy skrajnymi przystankami 
osobowymi danego odcinka. 
Wyszukiwanie przeprowadzono dla 
caāej doby (poniedziaāku, 12 sierpnia 
2019 r.). 

Mediana cen  przejazdu 
pociŭgiem pasaƒerskim  

PLN 2019 Koleo 

WartoƆci pozyskano za pomocŭ 
wyszukiwarki w  aplikacji Koleo  poprzez 
obliczenie mediany cen wszystkich 
poāŭczež kolejowych pomiŵdzy 
skrajnymi przystankami osobowymi 
danego odcinka. Wyszukiwanie 
przeprowadzono dla caāej doby 
(poniedziaāku, 12 sierpnia 2019 r.). 

CzŵstotliwoƆŮ pociŭgòw 
pasaƒerskich 

poc. /dobŵ 2016 
SOLK (PKP 
PLK) 

WartoƆci pozyskano dzielŭc rocznŭ 
pracŵ eksploatacyjnŭ pociŭgòw 
pasaƒerskich przez dāugoƆŮ odcinka, 
a nastŵpnie przez liczbŵ dni w roku.  

CzŵstotliwoƆŮ pociŭgòw 
towarowych  

poc. /dobŵ 2016 
SOLK (PKP 
PLK) 

WartoƆci pozyskano dzielŭc rocznŭ 
pracŵ eksploatacyjnŭ pociŭgòw 
towarowych przez dāugoƆŮ odcinka, 
a nastŵpnie przez liczbŵ dni w roku.  



 
 

Najkròtszy czas przejazdu drogŭ 
po odcinkach alternatywnych  

min.  2019 Google Maps 

WartoƆci pozyskano za pomocŭ 
wyszukiwarki Google Maps poprzez 
znalezienie najkròtszego czasu 
przejazdu pomiŵdzy centrami 
(wskazywanymi przez Google Maps) 
miejscowoƆci, w ktòrych znajdujŭ siŵ 
skrajne przystanki osobowe danego 
odcinka.  

Wyszukiwanie p rzeprow adzono dla 
poniedziaāku, 12 sierpnia 2019 r., dla 
wyjazdu o godzinie 8:00 13. 

şredni czas przejazdu drogŭ po 
odcinkach alternatywnych  

min.  2019 Google Maps 

WartoƆci pozyskano za pomocŭ 
wyszukiwarki Google Maps poprzez 
znalezienie Ɔrodka przedziaāu czasu 
przejazdu pomiŵdzy centrami 
(wskazywanymi przez Google Maps) 
miejscowoƆci, w ktòrych znajdujŭ siŵ 
skrajne przystanki osobowe danego 
odcinka.  

Wyszukiwanie prz eprowadzono dla 
poniedziaāku, 12 sierpnia 2019 r., dla 
wyjazdu o godzinie 8:00.  

 



 

Najdāuƒszy czas przejazdu drogŭ 
po odcinkach alternatywnych  

min.  2019 Google Maps 

WartoƆci pozyskano za pomocŭ 
wyszukiwarki Google Maps poprzez 
znalezienie najdāuƒszego czasu 
przejazdu pomiŵdzy centrami 
(wskazywanymi przez Google Maps) 
miejscowoƆci, w ktòrych znajdujŭ siŵ 
skrajne przystanki osobowe danego 
odcinka.  

Wyszukiwanie przeprowadzono dla 
poniedziaāku, 12 sierpnia 2019 r., dla 
wyjazdu o godzinie 8:00.  

PunktualnoƆŮ pociŭgòw 
pasaƒerskich 

min.  2016 

Raport o 
kodach  
opòƑniež wg 
stacji 
wprowadzenia 
(PKP PLK)  

WartoƆci pozyskano poprzez obliczenie 
rocznej sumy opòƑniež wszystkich 
pociŭgòw pasaƒerskich na odcinkach 
pomiŵdzy relacjŭ poczŭtkowŭ 
i kožcowŭ. 

PunktualnoƆŮ pociŭgòw 
towarowych  

min.  2016 

Raport o 
kodach  
opòƑniež wg 
stacji 
wprowadzenia 
(PKP PLK) 

WartoƆci pozyskano poprzez obliczenie 
rocznej sumy opòƑniež wszystkich 
pociŭgòw towarowych na odcinkach 
pomiŵdzy relacjŭ poczŭtkowŭ 
i kožcowŭ. 



 
 

Oddziaāywanie 
interwencji 
w zakresie 
bezpieczežstwa 

Liczba wypadkòw i powaƒnych 
wypadkòw 

szt. 2016 
Wykaz zdarzež 
(PKP PLK) 

WartoƆci pozyskano sumujŭc dla roku 
zdarzenia dla poszczegòlnych 
odcinkòw w kategoriach A i B. 

Liczba incydentòw szt. 2016 
Wykaz zdarzež 
(PKP PLK) 

WartoƆci pozyskano sumujŭc dla roku 
zdarzenia dla poszczegòlnych 
odcinkòw w kategorii C. 

Liczba zdarzež obciŭƒajŭcych 
PKP PLK S.A.  

szt. 2016 
Wykaz zdarzež 
(PKP PLK) 

WartoƆci pozyskano sumujŭc dla roku 
zdarzenia dla poszczegòlnych 
odcinkòw, dla ktòrych przypisano 
przyczynŵ zdarzenia automatykŵ 
i telekomunikacjŵ, eksploatacjŵ lub 
kwestie utrzymaniowo - naprawc ze PKP 
PLK. 

 



 

Oddziaāywanie 
spoāeczno-
gospodarcze 
interw encji  

Dochody wāasne gmin 
w przeliczeniu na mieszkažca 

PLN 2016 BDL GUS 
WartoƆci pozyskano wprost z BDL 
GUS. 

Produkcja sprzedana przemysāu 
w przeliczeniu na mieszkažca 

PLN 2016 BDL GUS 
WartoƆci pozyskano wprost z BDL 
GUS. 

Stopa bezroboci a rejestrowaneg o % 2016 BDL GUS 
WartoƆci pozyskano wprost z BDL 
GUS. 

Liczba pracujŭcych na 1000 
ludnoƆci 

os. 2016 BDL GUS 
WartoƆci pozyskano wprost z BDL 
GUS. 

şrednie wynagrodzenie brutto 
w relacji do Ɔredniej krajowej 

PLN 2016 BDL GUS 
WartoƆci pozyskano wprost z BDL 
GUS. 

Zmienna 
objaƆniajŭca 

DāugoƆŮ przebudowanych linii 
kolejowych  ĕ tylko POPW  

km 

2014 jako rok 
bazowy w SL2014 
(wartoƆŮ bazowa 
wynosi 0)  

SL2014 (do 
weryfikacji 
na podstawie 
danych 
wektorowych 
PKP PLK) 

Pozyskano wartoƆŮ docelowŭ 
wskaƑnika dla inwestycji w rejonie 
Magistrali Wschodniej finansowanych 
z POPW oraz ze wszystkich programòw 
operacyjnych.  

Do weryfikacji w toku badania ex post  
na podstawie SL2014, jakŭ wartoƆŮ 
wskaƑnika udaāo siŵ osiŭgnŭŮ od 
poczŭtku realizacji projektu. 



 
 

DāugoƆŮ przebudowanych linii 
kolejowych  ĕ caāa Magistrala 
Wschodnia  

km 

2014 jako rok 
bazowy w SL2014 
(wartoƆŮ bazowa 
wynosi 0)  

SL2014 (do 
weryfikacji 
na podstawie 
danych 
wektorowych 
PKP PLK) 

Pozyskano wartoƆŮ docelowŭ 
wskaƑnika dla inwestycji w rejonie 
Magistrali Wschodniej finan sowanych 
ze wszystkich PO. 

Do weryfikacji w toku badania ex post  
na podstawie SL2014, jakŭ wartoƆŮ 
wskaƑnika udaāo siŵ osiŭgnŭŮ od 
poczŭtku realizacji projektu. 

Wpāyw 
interwencji na 
zròwnowaƒony 
rozwòj 

Ocena jakoƆci powietrza ĕ PM10 -  2016 
Modelowanie 
na potrzeby 
ocen (GIOş) 

Pozyskano wartoƆci w oparciu o 
interpretacjŵ graficznych wynikòw 
modelowania dla wskaƑnika pyāòw 
PM10 (36. maksymalne dobowe 
stŵƒenie) wedāug klasyfikacji w skali 
ocen od 1- 11. 

Ustalono powierzchniŵ powiatu, dla 
ktòrej przypisano danŭ ocenŵ, po czym 
obliczono Ɔredniŭ ocen waƒonŭ 
wielkoƆciŭ powierzchni. 



 

Ocena jakoƆci powietrza ĕ PM2,5 -  2016 
Modelowanie 
na potrzeby 
ocen (GIOş) 

Pozyskano wartoƆci w oparciu 
o interpretacjŵ graficznych wynikòw 
modelowania dla wskaƑnika pyāòw 
PM2,5 (stŵƒenie Ɔrednioroczne) wedāug 
klasyfikacji w skali ocen od 1 - 11. 

Ustalono powierzchniŵ powiatu, dla 
ktòrej przypisano danŭ ocenŵ, po czym 
obliczono Ɔredniŭ ocen waƒonŭ 
wielkoƆciŭ powierzchni. 

Czynnik 
zewnŵtrzny 
w stosunku do 
interwencji  

DāugoƆŮ wybudowanych 
i przebudowanych dròg 
ekspresowych  

km 

2014 jako rok 
bazowy w SL2014 
(wartoƆŮ bazowa 
wynosi 0)  

SL2014 

WartoƆŮ dla inwestycji finansowanych 
z pozostaāych programòw 
operacyjnych naleƒy pozyskaŮ w toku 
badania ex post . 

WielkoƆŮ ruchu drogoweg o ĕ 
drogi krajowe  

poj./dobŵ/km 2015 GPR 2015 

WartoƆci zostaāy pozyskane poprzez 
przyporzŭdkowanie wartoƆci SDR dla 
odcinkòw dròg (oddzielnie dròg 
krajowych i wojewòdzkich) do 
powiatòw, a nastŵpnie podzielono 
przez sumŵ dāugoƆci dròg danej 
kategorii  w powiecie.  

WartoƆŮ kožcowŭ naleƒy pozyskaŮ 
z GPR 2020. 



 
 

WielkoƆŮ ruchu drogowego ĕ 
drogi wojewòdzkie 

poj./dobŵ/km 2015 GPR 2015 

WartoƆci zostaāy pozyskane poprzez 
przyporzŭdkowanie wartoƆci SDR dla 
odcinkòw dròg (oddzielnie dròg 
krajowych i wojewòdzkich) do 
powiatòw, a nastŵpnie podzielono 
przez sumŵ dāugoƆci dròg danej 
kategorii w powiecie.  

WartoƆŮ kožcowŭ naleƒy pozyskaŮ 
z GPR 2020. 
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Czy i w jakim stopniu inwestycje transportowe 
realizowane w ramach III osi priorytetowej PO PW 
2014-2020 majŭ wpāyw na skròcenie czasu 
przejazdu na poziomie regionu/kraju (miŵdzy 
oƆrodkami wojewòdzkimi)? 

şredni czas przejazdu kolejŭ miŵdzy oƆrodkami 
wojewòdzkimi Polski Wschodniej  

Czas przejazdu pociŭgu pasaƒerskiego (2019) 

Czas przejazdu pociŭgu pasaƒerskiego (2016) 

PunktualnoƆŮ pociŭgòw pasaƒerskich  

PunktualnoƆŮ pociŭgòw towarowych  

Oszacowanie efektu brutto  

Oszacowanie efektu netto dla odci nkòw linii 
kolejowych  (PSM) 

W jakim stopniu inwestycje z III osi priorytetowej 
POPW 2014-2020 wpāywajŭ na rozbudowŵ sieci 
kolejowej i pāynnoƆŮ ruchu oraz na zmianŵ 
przepustowoƆci w miejscach o  najwiŵkszym 
natŵƒeniu ruchu kolejowego (wskaƑnik kolejowej 
dostŵpnoƆci transportowej)? 

WskaƑnik Kolejowej DostŵpnoƆci Transportowej 
(syntetyczny) dla makroregionu  

Oszacowanie efektu brutto  



 

Czy i w jaki sposòb projekty POPW wpāywajŭ 
na konkurencyjnoƆŮ transportu kolejowego 
w makroregionie Polski Wschodniej? (m.in. 
poprzez wpāyw na stan eksploatowanej 
infrastruktury kolejowej)  

Praca przewozowa w  kolejowym transporcie pasaƒerskim  

Praca przewozowa w kolejowym transporcie towarowym  

Kategoria cennikowa dla pociŭgòw pasaƒerskich 

Kategoria cennikowa dla pociŭgòw towarowych 

Dopuszczalne naciski liniowe na 1 metr bieƒŭcy toru 

Dopuszczalne naciski dla lokomotywy dwuwòzkowej z 
dwiema osiami (Bo Bo)  

Dopuszczalne naciski dla lokomotywy dwuwòzkowej z 
trzema osiami (Co Co)  

PrŵdkoƆŮ pociŭgòw towarowych  

PrŵdkoƆŮ pociŭgòw pasaƒerskich 

PrŵdkoƆŮ autobusòw szynowych i EZT 

Oszacowanie efektu brutto  

Oszacowanie efektu netto dla odcinkòw linii 
kolejowych  (PSM) 

Czy i w jakim stopniu inwestycje z III osi 
priorytetowej PO PW 2014-2020 wpāywajŭ na 
poprawŵ dostŵpnoƆci komunikacyjnej miast 
makroregionu Polski Wschodniej ? 

WskaƑnik Kolejowej DostŵpnoƆci Transportowej 
(syntetyczny) dla makroregionu  

Oszacowanie efektu brutto  

Jaki jest wpāyw ekonomiczny inwestycji 
kolejowych na koszty ruchu (w  tym efekt netto)?  

Koszty przewozu āadunkòw w transporcie towarowym  
Oszacowanie efektu netto dla odcinkòw linii 
kolejowych (PSM)  



 
 

Jaki jest wpāyw nowej infrastruktury kolejowej na 
aktywnoƆŮ gospodarczŭ w jej bliskim otoczeniu? 
Czy nowopowstaāa infrastruktura kolejowa 
Ĝprzyciŭgaě kolejne inwestycje w makroregioni e 
Polski Wschodniej? Czy jest jakiƆ wpāyw na 
obszary strategicznej interwencji wskazane w 
Strat egii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do 
roku 2020 (z perspektywŭ do 2030 r.)? 

Dochody wāasne gmin na mieszkažca 

Produkcja sprzedana przemysāu na mieszkažca 

Stopa bezrobocia rejestrowanego  

şrednie wynagrodzenie brutto w relacji do Ɔredniej 
krajowej  

Oszacowanie efektu netto dla powiatòw (SPSM) 

Jaki jest obszar oddziaāywania infrastruktury 
kolejowej budowanej w ramach III osi 
priorytetowej PO PW 2014- 2020? 

Dochody  wāasne gmin na mieszkažca 

Produkcja sprzedana przemysāu na mieszkažca 

Stopa bezrobocia rejestr owanego 

şrednie wynagrodzenie brutto w relacji do Ɔredniej 
krajowej  

Oszacowanie efektu netto dla powiatòw (SPSM) 

Czy bezpieczežstwo uƒytkownikòw ruchu 
kolejoweg o w makroregionie Polski Wschodniej 
dziŵki realizowanym projektom w ramach osi III 
POPW 2014-2020 ulegāo zmianie? W jakim 
stopniu?  

Liczba rannych w wypadkach w ruchu kolejowym  

Liczba ofiar Ɔmiertelnych wypadkòw w ruchu kolejowym 

Liczba wypadkòw (zdarzež) w ruchu kolejowym  

Liczba wypadkòw i powaƒnych wypadkòw 

Liczba incydentòw 

Liczba zdarzež obciŭƒajŭcych PKP PLK S.A. 

Oszacowanie efektu brutto  

Oszacowanie efektu netto dla odcinkòw linii 
kolejowych (PSM)  



 

Jaki jest wpāyw inwestycji z III osi priorytetowej 
POPW 2014-2020 na zròwnowaƒony rozwòj? 

Dochody wāasne gmin na mieszkažca 

Produkcja sprzedana przemysāu na mieszkažca 

Stopa bezrobocia rejestrowanego  

şrednie wynagrodzenie brutto w relacji do Ɔredniej 
krajowej  

Liczba pracujŭcych na 1000 ludnoƆci 

Ocena jakoƆci powietrza -  PM10 

Ocena jakoƆci powietrza -  PM2,5 

Oszacowanie efektu netto dla powiatòw (SPSM) 

Jaka jest europejska wartoƆŮ dodana 
realizowanych inwestycji?  

Dochody wāasne gmin na mieszkažca 

Produkcja sprzedana przemysāu na mieszkažca 

Stopa bezrobocia re jestrowanego  

şrednie wynagrodzenie brutto w relacji do Ɔredniej 
krajowej  

Oszacowanie efektu netto dla powiatòw (SPSM) 

Poròwnanie efektu netto w wielkoƆciŭ efektu brutto 
w Unii Europejskiej  

Jakie dziaāania komplementarne wpāywajŭ lub 
mogŭ wpāynŭŮ w przyszāoƆci na zwiŵkszanie 
oddziaāywania realizowanej inwestycji?  

Cena minimalna przejazdu pociŭgiem regionalnym 

Cena minimalna przejazdu pociŭgiem dalekobieƒnym 

Mediana cen przejazdu pociŭgiem pasaƒerskim 

CzŵstotliwoƆŮ pociŭgòw pasaƒerskich 

CzŵstotliwoƆŮ pociŭgòw towarowych  

Stawka dostŵpu do infrastruktury w transporcie 
towarowym  

Poròwnanie wartoƆci wskaƑnikòw kontekstowych 



 
 

Jakie dziaāania w otoczeniu wpāywajŭ lub mogŭ 
wpāynŭŮ w przyszāoƆci na obniƒenie 
oddziaāywania realizowanej inwestycji? 

Cena minimalna przej azdu pociŭgiem regionalnym 

Cena minimalna przejazdu pociŭgiem dalekobieƒnym 

Mediana cen przejazdu pociŭgiem pasaƒerskim 

CzŵstotliwoƆŮ pociŭgòw pasaƒerskich 

CzŵstotliwoƆŮ pociŭgòw towarowych 

Stawka dostŵpu do infrastruktury w transporcie 
towarowym  

Najkròtszy czas przejazdu drogŭ po odcinkach  
altern atywnych  

şredni czas przejazdu drogŭ po odcinkach alternatywnych 

Najdāuƒszy czas przejazdu drogŭ po odcinkach 
alternatywnych  

Poròwnanie wartoƆci wskaƑnikòw kontekstowych 

Czy inwestycje w ramach III OP PO PW wpāynŵāy 
na zwiŵkszenie wykorzystania caāoƆci tr ansportu 
publicznego w wojewòdztwach Polski 
Wschodniej?  

WskaƑnik wykorzystania kolei w przewozach pasaƒerskich 

WskaƑnik wykorzystania transportu autobusowego w 
przewozach pasaƒerskich 

Oszacowanie efektu brutto  
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