1. Charakterystyka przedsiewziecia dla Zadania 1

Linia kolejowa E 65 na odcinku Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie (CMK) zlokalizowana jest na
terenie wojewodztw mazowieckiego, tédzkiego, swietokrzyskiego i slaskiego. Przebieg linii CMK na
tle jednostek administracyjnych przestawiono na rys. 2 Na terenie wojewodztwa mazowieckiego
linia przecina obszar powiatu grodziskiego, zyrardowskiego i grojeckiego. Na terenie wojewddztwa
tédzkiego linia przebiega przez obszar powiatu skierniewickiego, rawskiego, tomaszowskiego i
opoczynskiego. Na terenie wojewddztwa Swietokrzyskiego linia przecina obszar powiatu
koneckiego i wloszczowskiego, zas w wojewddztwie slgskim powiaty czestochowski, myszkowski i

zawiercianski.

Na terenie wojewddztwa mazowieckiego linia kolejowa przebiega przez nastepujace jednostki
administracyjne:

e powiat grodziski:

- gmina Grodzisk Mazowiecki

- gmina Jaktorow

» powiat zyrardowski:

- gmina Radziejowice

— gmina Mszczonéw

* powiat gréjecki:

— gmina Nowe Miasto nad Pilica.

Na terenie wojewddztwa t6dzkiego linia kolejowa przebiega przez nastepujgce jednostki
administracyjne:

* powiat skierniewicki:

- gmina Kowiesy

* powiat rawski:

- gmina Biata Rawska

- gmina Regnow

— gmina Cieladz

e powiat tomaszowski:

— gmina Rzeczyca

* powiat opoczynski:

— gmina Poswietne

— gmina Drzewica



- gmina Opoczno

- gmina Stawno

- gmina Biataczow

— gmina Paradyz

- gmina Zarnow

Na terenie wojewddztwa Swietokrzyskiego linia kolejowa przebiega przez nastepujgce jednostki
administracyjne:

* powiat konecki:

— gmina Fatkow

— gmina Stupia (Konecka)

* powiat wtoszczowski:

- gmina Krasocin

- gmina Kluczewsko

— gmina Wtoszczowa

- gmina Secemin

Na terenie wojewoddztwa slgskiego linia kolejowa przebiega przez nastepujgce jednostki
administracyjne:

* powiat czestochowski:

— gmina Leléw

* powiat zawiercianski:

gmina Szczekociny

gmina Irzadze

gmina Kroczyce

gmina Wiodowice

* powiat myszkowski:
— gmina Myszkow

e powiat zawiercianski:

— gmina Zawiercie.
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Wojewdadztwo todzkie

Jednostki administracyjne:

Powiat grodziski:
1. Gmina Grodzisk

Mazowiecki

2. Gmina Jaktorow
Powiat zyradowski:

3. Gmina Radziejowice

4. Gmina Mszczonéw

Powiat skierniewicki:

5. Gmina Kowiesy

Powiat rawski:
6. Gmina Biata Rawska
7. gmina Regnéw
8. Gmina Cieladz
Powiat gréjecki:
9. Gmina Nowe Miasto

nad Pilicg

Powiat tomaszowski:

10. Gmina Rzeczyca

Powiat opoczynski:
11. Gmina Poswietne

12. Gmina Drzewica
13. Gmina Opoczno
14. Gmina Stawno
15. Gmina Biataczéw
16. Gmina Paradyz

17. Gmina Zarnéw

Wojewddztwo sSwistokrzyskie

Powiat konecki:
18. Gmina Fatkéw

19. Gmina Stupia (Konecka)

Powiat wtoszczowski:

20. Gmina Krasocin
21. Gmina Kluczewsko
22. Gmina Wioszczowa

23. Gmina Secemin

Powiat zawiercianski:

24. Gmina Lelow

Wojewddztwo Slaskie

Powiat czestochowski:
25. Gmina Szczekociny

Powiat zawiercianski:

26. Gmina Irzadze

27. Gmina Kroczyce

28. Gmina Wtodowice
Powiat myszkowski:

29. Gmina Myszkéw
Powiat zawiercianski:

30. Gmina Zawiercie




1.1 Opis rozpatrywanych opcji modernizacyjnych

Centralna Magistrala Kolejowa prawie na catej dtugosci zaprojektowana zostata
z uwzglednieniem parametrow linii kolejowej duzej predkosci. Na catej dtugosci linia
przebiega poza terenami zurbanizowanymi wzdtuz linii nr 4. Analizowana trasa bedzie
przebiegata po istniejgcym sladzie i tylko w niewielkim zakresie bedzie zmieniata swodj
przebieg w zakresie istniejacego nasypu (maksymalne przesuniecie poziome toru dla Opciji
3: +¥25cm). CMK bedzie miata dwa powigzania z planowang linig duzej predkosci
Wroctaw/Poznan tédz — Warszawa (Linia ,Y”). Przewiduje sie budowe ze stacji Korytow
dwutorowej tgcznicy do planowanej linii ,Y”. Wstepnie zaktada sie, ze projektowana tacznica
wykorzysta teren, jaki byt przewidziany dla wydtuzenia CMK w kierunku Gdanska. tacznica
ta pozwoli w przysztosci na szybkie potaczenie linii CMK z Warszawg. W ramach prac
studialnych rozpatrzono trzy warianty potgczenia linii nr 4 z linig ,Y” Warszawa — t6dz —
Poznan/Wroctaw. Za rozwigzanie najkorzystniejsze, pozwalajgce na etapowanie robot i
niepowodujgce robét straconych, uznany zostat wariant przyjety do dalszych analiz:

» kierunek wiodacy - istniejgcy przebieg linii w kierunku Grodziska Mazowieckiego,

* budowa dwutorowej fgcznicy w kierunku linii ,Y” z wyjsciem bezkolizyjnym ze staciji

Korytoéw, z predkoscig nie nizszg niz 200km/h.

Druga stacja, na ktérej potaczone beda dwie linie szybkiego ruchu jest stacja Opoczno.
W wyniku planowanych prac modernizacyjnych uzyskane zostanie szybkie potaczenie Lodzi
z Krakowem. Po modernizacji CMK i przebudowie istniejgcego potaczenia z Psar do
Krakowa czas przejazdu pomiedzy todzig a Krakowem skrécony zostanie do okoto 2 godzin.
Modernizacja potaczenia todzi z Krakowem w zestawieniu z budowag linii duzych predkosci
pomiedzy todzig a Poznaniem doprowadzi do stworzenia nowego, waznego ciggu
przewozowego: Krakow — tddz — Poznan — Szczecin, fgczacego Matopolske z Wielkopolskg
i Pomorzem Zachodnim.

Stacja Opoczno stanie sie stacjg weztowa. Na stacji planowana jest budowa peronéw dla
obstugi ruchu pasazerskiego, a usytuowanie petli autobusowej i parkingu Park and Ride
spowoduje wtgczenie CMK do lokalnego uktadu transportu multimodalnego.

W ramach opracowania Studium Wykonalnosci dla projektu ,Modernizacja linii kolejowe;j
E 65 - Potudnie na odcinku Grodzisk Mazowiecki - Krakéw/Katowice —
Zwardon/Zebrzydowice — granica panstwa” zostang przeprowadzone analizy techniczne i
ekonomiczne dla odcinek Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie dla nastepujacych opcji

modernizacyjnych:



Opcja 0 - referencyjng, ktéra stanowi opcje odtworzeniowg obejmujaca jedynie
przywrécenie parametrow konstrukcyjnych linii, w tym do projektowanej pierwotnie
predkosci. Opcja ta opiera sie na istniejgcym zasilaniu DC 3kV.

Opcja 1 — modernizacja CMK do predkosci V=200/220 km/h przy istniejgcym zasilaniu 3
kV DC. W ramach opcji przewiduje sie rozdziat (separacje) ruchu pociggéw towarowych
(tylko intermodalnych) i ruchu pociggéw pasazerskich kwalifikowanych, np. pociagi
intermodalne
i pasazerskie niekwalifikowane bedg mogty kursowaé tylko w porze nocne;j.

Opcja 2 — modernizacja CMK do V=250/270 km/h przy zasilaniu 2x25 kV AC. Zgodnie
Z przyjetymi zatozeniami po zakonczeniu modernizacji po linii CMK bedg mogly kursowaé
jedynie pociggi pasazerskie jako sktady zespolone z ograniczonymi naciskami
jednostkowymi. Dopuszcza sie jednak kursowanie tradycyjnych pociagdéw pasazerskich z
predkoscig V=200 km/h.

Opcja 3 — modernizacja CMK do V=300 km/h przy zasilaniu 2x25 kV AC. Zaktada sie, ze
po modernizacji zostanie dopuszczony tylko ruch pociggow pasazerskich kwalifikowanych
z predkoscig V=300 km/h.

Posterunki ruchu.

Na linii nr 4 w trzech opcjach modernizacyjnych, znajdg sie nastepujace posterunki ruchu,
ktére uzyskaty akceptacje i zostaty zatwierdzone przez Zamawiajgcego:

1) st. Korytow - stacja weziowa z proponowang (w ramach innego projektu) tacznicq

w kierunku projektowanego wyprowadzenia linii KDP z Warszawy po $ladzie

przedtuzenia linii CMK na pétnoc,

2) st. Szeligi - stacja weztowa z facznicg 575 Szeligi — Markoéw do linii nr 12 Skierniewice

— Pilawa — tukow,
3) p. odg. Biata Rawska ( w opcji 1 - bez zmian),

4) st. Strzatki - w opcjach 1, 2 i 3 likwidacja stacji i zastgpienie przez dyspozytorskie

przejscie trapezowe po potudniowej stronie staciji,

5) st. Idzikowice — w opcji 1 - stacja weztiowa z tgcznicami do linii 22 nr 573 i 574
oraz zaplecze techniczne. Stacja nie wykonuje czynno$ci handlowych. W opgciji
2 i 3 - stacja weztowa z liniami i 574 styczna dla dwdch systeméw zasilania (3kV DC

i 25kV 50 Hz AC) oraz zaplecze techniczne,

6) st. Opoczno Potudniowe — w opcji 1 wyposazona w dwa tory gtdbwne zasadnicze
i dwa tory gtdbwne dodatkowe z krawedziami peronowymi, oraz tor planowanej
(w ramach innego projektu) tacznicy w kierunku todzi do linii 25. Pomiedzy peronami,

a placem przeddworcowym przejscie podziemne dla podroznych. Lokalizacja



przesiadkowego wezta multimodalnego po wschodniej stronie  toréw.
W opcji 2 i 3 uktad torowy jak w opcji 1. Réznica pomiedzy opcjami polega na
odseparowanym wprowadzeniu toru 5 dla pociggéw dowozowych z tacznicy w kierunku

todzi, umozliwiajgca obstuge tych pociggow jednostkami jednosystemowymi,

7) przejscie dyspozytorskie — Siedldw - proponowana jest budowa nowego posterunku
ruchu w postaci trapezowego przejscia dyspozytorskiego w celu wyrownania dtugosci

szlakow i skrécenia szlaku krytycznego na najbardziej obcigzonym odcinku CMK,

8) st. Olszamowice - W opcjach 1, 2 i 3 likwidacja stacji i zastgpienie jej przez
dyspozytorskie przejscie trapezowe po potudniowej stronie stacji. Z uwagi na brak
wykorzystania handlowego i technicznego stacji zaréwno obecnie, jak i w
prognozowanym 30 letnim horyzoncie czasowym planuje sie zastgpienie stacji z torami

dodatkowymi prostym przejsciem dyspozytorskim,

9) Zabrody - budowa nowego posterunku ruchu w postaci trapezowego przejscia
dyspozytorskiego na najbardziej obcigzonym odcinku CMK. Posterunek podzieli

odcinek Olszamowice — Wioszczowa Pétnoc na dwa podobnej diugosci szlaki,

10)st. Wioszczowa Potinoc — w opcji 1 tor gtowny dodatkowy z krawedzig peronowg
na przedtuzeniu projektowanej fgcznicy w kierunku Kielc oraz jeden tor gtowny
dodatkowy
z krawedzig peronowg. Pomiedzy peronami a placem przeddworcowym przejscie
podziemne dla podréznych. Lokalizacja przesiadkowego wezta multimodalnego po
wschodniej stronie torow. Na stacji znajduje sie zaplecze techniczne Sekcji
Eksploatacji oraz Odcinka Elektrotrakcyjnego. W opcji 2 i 3 uktad torowy jak w opcji 1.
Réznica pomiedzy opcjami 1, 2 i 3 w uktadzie torowym stacji Witoszczowa Pdétnoc
ogranicza sie wylgcznie do rozjazdéw zastosowanych w przejsciu trapezowym w
gtowicy poétnocnej. Granica pomiedzy systemami zasilania bedzie sie znajdowac na

szlaku tacznic w kierunku Czarncy i Zelistawic przed semaforem wjazdowym,

11)p.odg Knapéwka - uktad torowy posterunku bez zmian we wszystkich opcjach

modernizacyjnych,

12)st. Psary — w opcji 1 wyposazona w dwa tory gtbwne zasadnicze, tor gtdéwny
dodatkowy na przedtuzeniu tgcznicy 570, tor gtdwny zasadniczy projektowanej
bezkolizyjnej tacznicy
w kierunku Krakowa (drugi tor linii 570) oraz tor gtowny dodatkowy z wjazdem do
zaplecza technicznego. W opcji 2 i 3 ukfad torowy jak w opcji 1. W gtowicy potnocnej
likwidacja jednej przecinki rozjazdowej z uwagi na wymiane rozjazdow na diuzsze.

Granica pomiedzy systemami zasilania bedzie sie znajdowac na szlaku tgcznicy w



kierunku Starzyn przed semaforem wjazdowym. Istnienie rozgraniczenia systemow
zasilania jest uzaleznione od przyjetej opcji modernizacyjnej dla odcinka Psary —

Krakow,

13)Krztynia - Budowa nowego posterunku ruchu w postaci trapezowego przejscia
dyspozytorskiego w celu wyréwnania diugosci szlakéw i skrocenia szlaku krytycznego.

Zastosowane sg rozne rozjazdy w poszczegolnych opcjach,

14)st. Géra Wiodowska - w opcji 1 i 2 obecny ukiad torowy stacji Géra Wiodowska
pozostaje bez zmian. W opcji 3 Stacja jest wyposazona w dwa tory gtéwne zasadnicze
i dwa tory gtébwne dodatkowe po jednym dla kazdego kierunku ruchu.
W potudniowej gtowicy stacji odejscie na projektowang tgcznice duzych predkosci

w kierunku Pyrzowic z mozliwoscig wjazdu bezkolizyjnego na tory gtbwne dodatkowe.
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Geometria linii kolejowej.

Opcja 0

Opcja ,0” przyjmuje jako cel modernizacji odtworzenie pierwotnych projektowych
parametrow pracy linii, zaktadajgc niezmieniong strukture systemu jednakze dopuszczajac
wymiane zuzytych urzadzeh na réwnowazne pod wzgledem podstawowych parametrow w
stosunku do urzadzen wycofywanych. Podstawowe parametry techniczne linii i oferta
przewozowa po modernizacji beda utrzymane na poziomie sformutowanym w projekcie
pierwszej elektryfikacji. Opcja odniesienia stanowi praktycznie rozwigzanie odtworzeniowe.

Opcja1

Istniejaca geometria Centralnej Magistrali Kolejowej pozwala na prawie catej diugosci
przejazd z zaktadang predkoscig. Dopiero od km 213,480 tuk koszowy o promieniach rzedu
2000 m i dlugosci blisko 3 km ogranicz predkos¢ dopuszczalng do 200km/h. Proba
przebudowy tego tuku do minimalnego promienia R=2225m wymagataby przesuniecia
istniejgcego potozenia toru o ponad 100m.

Opcja 2

Istniejaca geometria Centralnej Magistrali Kolejowej pozwala na prawie catej diugosci
przejazd z zaktadang predkoscig. Konieczne jest niewielkie wydtuzenie krzywych
przejsciowych na 5 tukach w rejonie stacji Idzikowice, Opoczno, Wtoszczowa Pin. i Psary.
Przesuniecie poprzeczne torow na dtugosci tukdéw spowodowane wydtuzeniem krzywych
wyniesie do 10 cm. Ograniczenia wystepujg jedynie na koncowych odcinkach linii.

Opcja 3

Przyjete zatozenia pozwalajg na osiggniecie predkosci 300 km/h na catej dlugosci trasy
oprocz odcinkdéw koncowych w rejonie Grodziska Mazowieckiego i Zawiercia.

Osiagniecie predkosci 300 km/h na catej trasie powoduje jednak wystgpienie na 18 tukach
wartosci przyspieszenia niezrownowazonego rzedu 0.75 — 0.8 m/s2. Powodowa¢ to moze
przyspieszone zuzycie szyn, zwiekszaC bedzie rowniez wrazliwos¢ toru na wszystkie
najdrobniejsze odchylenia potozenia toru. Nalezy zauwazy¢, ze ograniczenie predkosci o 20
km/h nawet na catej dtugosci linii spowoduje wydtuzenie czasu jazdy tylko o 3 minuty.

Nawierzchnia kolejowa

Opcja 0

Tory gtéwne na odcinku Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie zbudowane sg z szyn UIC60
bezstykowych, gtéwnie na podktadach strunobetonowych z przymocowaniem SB3. Spetniajg
one standardy nawierzchni linii magistralnej. W ramach rehabilitacji wymianie podlega¢ beda
jedynie krétkie odcinki torow na podktadach drewnianych w rejonie glowic rozjazdowych,
gdzie czesto lezg jeszcze podktady z lat siedemdziesigtych i osiemdziesiagtych.

Roboty torowe na szlakach ograniczone bedag do regulacji potozenia toréw w planie

i profilu oraz szlifowania szyn.



Opcja1

Standardy nawierzchni torowej okreslone w projekcie wytycznych CNTK dla V=200-250
km/h odpowiadajg wymaganiom toru klasy ,0”. Zakres roboét na szlakach podobny jak w opciji
,0”. Tory gidbwne na omawianym odcinku zbudowane sg z szyn UIC60 bezstykowych, na
podktadach strunobetonowych z przymocowaniem SB. Roboty torowe na szlakach

ograniczone beda do regulacji potozenia torow w planie i profilu oraz szlifowania szyn.

Opcja 2

Dla dostosowania nawierzchni torowej do predkosci 270 km/h konieczna bedzie wymiana
nawierzchni na catej diugoéci linii kolejowej. Pozostawione moga by¢ jedynie istniejgce tory
na odcinkach gdzie predkos¢ jazdy ograniczona bedzie do 220 km/h
na szlaku Grodzisk Mazowiecki — Korytow do km 9.640 oraz na szlaku Goéra Wtodawska —
Zawiercie od km 213.480 do konca modernizowanego odcinka. Na odcinkach, na ktorych
nawierzchnia nie bedzie wymieniana nalezy wyregulowa¢ tory w planie i profilu

oraz wykona¢ szlifowanie szyn.

Opcja 3
Zakres robot torowych w opcji 3 bedzie podobny jak w opcji 2. Przepisy nie stawiajg

odmiennych wymagan dotyczacych nawierzchni dla predkosci 270 km/h i 300 km/h.

Podtorze i podtoze kolejowe.

Trasa CKM przebiega przez tereny o ztozonej budowie geologicznej, na wielu odcinkach
wystepuje plytko pierwszy poziom wody gruntowej. Kryteria warunkéw hydrogeologicznych
podtorza sg okreslone przez okres przewilgocenia gruntéw podtorza do gtebokosci 1,5 m
ponizej gtowki szyny i przez stopien konsystencji gruntow. Minimalna warto§¢ modutu
odksztatcenia wtérnego podtoza (pomiar ptytg VSS 300 mm) powinna by¢ E, = 120 MPa.

Konstrukcja nawierzchni roznicuje sie gtownie w typie warstwy ochronnej. Szyna,
podktady, balast w analizowanych wariantach sg takie same.

Przyjeto dwa warianty konstrukcji warstwy ochronnej, ktére pozwolg uzyskaé pozadana
wartos¢ modutu odksztatcenia na wykonanej warstwie ochronnej. W przypadkach gdzie
wystepuje grunty o bardzo ztej nosnoéci dodatkowo bedzie zastosowany wariant 3.

Wariant 1

» geowtdknina separacyjna na podtorzu

* warstwa ochronna z niesortu kamiennego o grubosci 50 cm (zatozono modut

sprezystosci 180 MPa),

» w zaleznosci od potrzeb dodatkowe wzmocnienie geosiatkg o wytrzymatosci 60/60 kN/

m w obu kierunkach
Wariant 2

* geowldknina separacyjna na podtorzu



e warstwa ochronna z niesortu kamiennego o grubosci 25 cm (zatozono modut

sprezystosci 180 MPa),

* geosiatka o wytrzymatosci 60/60 kN/m w obu kierunkach

e warstwa klinca o grubosci 15 cm (zatozono modut sprezystosci 250 MPa)

Wariant 3

Kolumny zwirowo-piaskowe lub betonowe w rozstawie 1.5 m o $rednicy 40cm

Dla opcji 0 przyjeto wzmocnienie podtorza tylko na odcinkach gdzie wymieniana bedzie
nawierzchnia torowa. Badania geotechniczne wskazujg, ze na odcinkach, na ktérych
pofozone s3 stacje kolejowe nie wystepujg grunty stabonosne, wbudowana zostanie warstwa
ochronna
wg wariantu 1.

Dla opcji 1 podtorze zostanie wzmocnione na wszystkich stacjach kolejowych,
na ktérych modernizowana bedzie nawierzchnia kolejowa. Przyjeto wbudowanie warstwy
ochronnej wg wariantu 1. Na szlakach, na ktérych nie przewiduje sie wymiany nawierzchni,
a w podtorzu wystepujg grunty stabonosne nalezy wbudowac¢ warstwe ochronng, ktéra
pozwoli na uzyskanie modutu odksztatcenia 120 MPa. Ponadto bedzie ona pei¢ role
warstwy mrozoochronnej. Przyjeto wbudowanie warstwy wg wariantu wzmocnionego
dodatkowo przez wbudowanie geosiatki. Roboty zwigzane z wbudowaniem warstwy nalezy
wykonac przy pomocy maszyny AHM 500R.

Przeprowadzone badania wykazaty zmiany i deformacje na styku podsypka podtoze.
Dlatego przy wymianie nawierzchni nalezy wbudowac warstwe ochronng na catej dtugosci
linii. Na odcinkach gdzie wystepuja grunty stabonos$ne przyjeto wbudowanie warstwy
ochronnej
wg wariantu 2 tj. dwuwarstwowa: 25 cm niesortu kamiennego na geowtokninie i 15 cm klinca
przedzielone geosiatka, a na pozostatej czesci trasy wg wariantu 1 — 50 cm niesortu
kamiennego.

Dodatkowo w zwigzku z wykazanym w badaniach geotechnicznych niedostatecznym
zageszczeniem gtebszych warstw podtorza zatozono mozliwos¢ wystgpienia odcinkéw, na
ktérych bedzie konieczne dodatkowe wzmocnienie istniejgcych nasypow lub podioza
w wykopach.

Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym

Wszystkie posterunki ruchu wyposazone zostang w komputerowe urzadzenia srk
i wigczone beda do zdalnego sterowania z Lokalnych Centrow Sterowania (LCS). Na
szlakach stycznych linii dochodzacych do linii nr4 zabudowana zostanie dwukierunkowa
potsamoczynna blokada liniowa z kontrolg niezajetosci toru szlakowego. W opcjach 1, 2i 3

przewiduje sie likwidacje przejazdow kolejowych w poziomie szyn, w zwigzku z tym



urzadzenia na tych przejazdach zostang zdemontowane. Zabudowane urzadzenia srk na
stacjach i szlakach muszg umozliwia¢ wdrozenie systemu ERTMS/ETCS — poziom 2.

Opcja 0

W zatozeniu dla tej opcji przyjeto, ze istniejgce koszty eksploatacyjne dla utrzymania
istniejgcych urzadzen i systeméw srk bedg sie zwieksza¢ rocznie $rednio o 20%.
Zwiekszenie kosztow wymusi koniecznos¢ wymiany poszczegodlnych elementéw urzadzen i
systemow,
a z powodu zaniechania lub ograniczenia ich produkcji koszty ich pozyskania i naprawy bedg
utrudnione. Wzrost kosztéw eksploatacyjnych wymusi docelowo wymiane systemoéw i
urzadzen.

Opcja 1

W ramach modernizacji linii kolejowej nr 4 do predkosci 200/220 km/h niezbedna jest
zabudowa nowych komputerowych urzadzen srk oraz demontaz istniejgcych. Przewiduje sie
budowe dwdch nastawni Lokalnego Centrum Sterowania zlokalizowanych na stacji
Idzikowice (obejmujacego posterunki ruchu: Korytéw, Szeligi, Biata Rawska, Strzaiki,
Idzikowice, Opoczno Potudniowe i Siedlow) oraz na stacji Psary (obejmujgcego posterunki
Olszamowice, Zabrody, Wtoszczowa Pétnoc, Knapoéwka, Psary, Krztynia i Gora Wiodowska).
Zakres modernizacji urzadzen srk dla 14 posterunkdédw ruchu obejmuje: przebudowe
urzadzen Ebilock 950 oraz budowe nowych urzadzen komputerowych.

Opcja 2

W ramach modernizacji linii do predkosci 250/270 km/h niezbedna jest zabudowa nowych
komputerowych urzgdzen srk oraz demontaz istniejgcych. Podobnie jak dla opcji 1
przewiduje sie budowe dwdch nastawni Lokalnego Centrum Sterowania zlokalizowanych na
stacji ldzikowice oraz na stacji Psary obejmujace ten sam obszar dziatania jak dla opcji 1.
Zakres modernizacji urzadzen srk dla 14 posterunkdédw ruchu obejmuje: przebudowe
urzadzen Ebilock 950 oraz budowe nowych urzadzeh komputerowych.

Opcja 3

W ramach modernizacji linii do predkosci 300 km/h niezbedna jest zabudowa nowych
komputerowych urzadzen srk oraz demontaz istniejacych. Przewiduje sie budowe jednej
nastawni Lokalnego Centrum Sterowania zlokalizowanej na stacji Idzikowice obejmujacego
wszystkie posterunki ruchu na linii CMK. Dla LCS zatozono budowe nowego budynku
petnigcego role nastawni zdalnego sterowania oraz centrum diagnostyki i utrzymania. Zakres
modernizacji urzadzen srk dla posterunkow ruchu obejmuje: przebudowe urzadzen Ebilock
950 oraz budowe nowych urzgdzen komputerowych.

W opcjach 1, 2, 3 niezbedna jest wymiana systemu blokady liniowej samoczynnej jak
réowniez blokad do posterunkéw stycznych. Pomimo czesciowej modernizacji blokady

poprzez zastosowania licznikdéw osi, jako systemu stwierdzenia niezajetosci konieczna jest



wymiana urzgdzen wewnetrznych oraz sygnalizatoréw torowych. Zastosowanie systemu
ERTMS poziom 2 juz od opcji 1 oraz zwiekszenie predkosci na tym odcinku linii, w kazdej z
opcji, do predkosci ponad 160km/h powinno wymusic likwidacje semaforéw sbl. W kazdej z
opcji przewiduje sie jednak pozostawienie ruchu mieszanego, czyli poruszanie sie pociggow
zaréwno z predkoscig 300km/h jak réwniez 160km/h, co warunkuje jednakowe podejscie do
tematu sbl w kazdej z opcji modernizaciji.

W zwigzku z tym, ze w kazdej z przedstawionej opcji predko$¢ pociggéw przekracza
160km/h zgodnie z rozporzgdzeniem konieczna jest likwidacja wszystkich skrzyzowan
W poziomie szyn.

W zwigzku z przekroczeniem predkosci 160km/h we wszystkich rozpatrywanych opcjach
zabudowane zostang urzadzenia ECTS umozliwiajace uruchomienie ERTMS poziom 2.
Obecnie na rozpatrywanym odcinku linii zabudowywany jest poziom 1 ERTMS. Na tym
etapie zostanie zabudowanych ok. 1250 szt. balis przetgczalnych jak i nieprzetgczalnych.

Zasilanie trakcji.

Opcja 0

Opcja ta przyjmuje, jako cel modernizacji odtworzenie pierwotnych projektowych
parametrow pracy linii, zaktadajgc niezmieniong strukture systemu jednakze dopuszczajac
wymiane zuzytych urzadzeh na réwnowazne pod wzgledem podstawowych parametrow w
stosunku do urzadzen wycofywanych. Podstawowe parametry techniczne linii i oferta
przewozowa po modernizacji beda utrzymane na poziomie sformutowanym w projekcie
pierwszej elektryfikacji. Opcja odniesienia stanowi praktycznie rozwigzanie odtworzeniowe.

Istniejacy system zasilania elektroenergetycznego CMK objetej zadaniem 1 zapewnia
dostawe wymaganej mocy i energii dla warunkéw projektowanych w latach 70-tych XX w. Ze
wzgledu na wiek i znaczne wyeksploatowanie urzadzen w opcji ,0° nalezy przewidzie¢
wymiane — rehabilitacje na urzadzenia o parametrach odpowiadajgcych zainstalowanym, lub
(jesli nie sg takie dostepne) na urzgdzenia o parametrach nie gorszych niz zainstalowane z
uwzglednieniem aktualnie obowigzujgcych przepiséw. Prognozowany wzrost ruchu (nie
wiekszy niz o 10%) w opcji ,0” nie spowoduje istotnego wzrostu zapotrzebowania na moc
szczytowg i energie (ok. 10%), co nie przekroczy zdolnosci przesylowych, na jakie linia ta

byta projektowana.

Opcja 1

Opcja 1 modernizacji stanowi rozwiniecie istniejagcego uktadu zasilania 3kV DC
w celu zwiekszenie zdolnosci przesytowych uktadu zasilania dla ruchu.

W stosunku do istniejacego uktadu zasilania modernizacja obejmuje:

» dobudowe 5 nowych podstacji,

e zZmiane napiecia zasilania w 3 istniejgcych PT,



* wymiane zespotéw prostownikowych,

* wymiane aparatury i linii zasilajgcych SN,

* modernizacje aparatury i rozdzielni 3kV DC,

* modernizacje uktadow zabezpieczen, automatyki i pomiardw,

» wymiane transformatoréw 110/15kV, o mocy mniejszej niz 16MVA, z ktérych zasilane
sg podstacje trakcyjne na transformatory o mocy przynajmniej 16MVA (powinno byc¢
to w gestii zaktadéw energetycznych.

Opcja 2

Realizacja inwestycji w opcji 2 wymagaé bedzie, oprocz budowy obiektéw

elektroenergetyki trakcyjnej (podstacje trakcyjne, kabiny autotransformatorowe, linie
zasilajgce 110kV), znacznych inwestycji w elekiroenergetyke zawodowag. Wynika to z
koniecznosci uzyskania wysokiej niezawodnosci oraz zdolnosci przesylowej mocy do
podstaciji.

Opcja 3

W opcji 3 proponowana jest budowa nowego, dotychczas nie eksploatowanego

w Polsce systemu zasilania trakcyjnego 2x25kV 50Hz.

Obiekty inzynieryjne

Opcja 0

Dla opcji ,0” przyjeto odtworzenie stanu istniejgcego (remont) bez jakichkolwiek

modernizacji. Remont moze polega¢ na naprawie obiektu lub na wymianie elementow
konstrukcji na takie same, jakie sg w stanie istniejacym.

Opcja 1

W przypadku obiektéw nowobudowanych zakfada sie budowe nowych konstrukciji

spetniajacych wymagania techniczne i geometryczne dla linii kolejowej, po ktorej
prowadzony bedzie ruch pociggdw z predkoscia V= 200/220 km/h. Dla obiektéw
zweryfikowanych  pozytywnie na etapie analiz technicznych  przewiduje sie
remont/modernizacje istniejgcych czesci konstrukcji przy dostosowaniu ich do wymagan
geometrycznych i technicznych dla predkosci V= 200/220 km/h.

Z kolei obiekty zweryfikowane negatywnie lub czesciowo negatywnie — przewiduje sie
rozbiorke istniejacych obiektéw i budowe nowych.

Opcja 2

W przypadku obiektéw nowobudowanych zakfada sie budowe nowych konstrukciji

spetniajacych wymagania techniczne i geometryczne dla linii kolejowej, po ktorej
prowadzony bedzie ruch pociggdw z predkosciag V= 250/270 km/h. Dla obiektéw
zweryfikowanych  pozytywnie na etapie analiz technicznych przewiduje sie

remont/modernizacje istniejacych czesci konstrukcji przy dostosowaniu ich do wymagan



geometrycznych i technicznych dla predkosci V= 200/220 km/h.
Z kolei obiekty zweryfikowane negatywnie lub czesSciowo negatywnie — przewiduje sie
rozbiorke istniejacych obiektéw i budowe nowych.

Opcja 3

W przypadku obiektéw nowobudowanych zakfada sie budowe nowych konstrukciji
spetniajagcych wymagania techniczne i geometryczne dla linii kolejowej, po ktorej
prowadzony bedzie ruch pociggéw z predkoscia V= 300 km/h. Dla obiektéw
zweryfikowanych  pozytywnie na etapie analiz technicznych  przewiduje sie
remont/modernizacje istniejgcych czesci konstrukcji przy dostosowaniu ich do wymagan
geometrycznych i technicznych dla predkosci V= 200/220 km/h.
Z kolei obiekty zweryfikowane negatywnie lub czesciowo negatywnie — przewiduje sie

rozbidrke istniejgcych obiektoéw i budowe nowych.

Skrzyzowania z drogami w poziomie szyn

Opcja 0

Dla opcji ,0” przyjeto odtworzenie stanu istniejgcego bez jakichkolwiek modernizaciji.
Remont moze polega¢ na naprawie lub na wymianie elementéw konstrukcji na takie same,
jakie sg w stanie istniejgcym dla drég technologicznych, dojazdéw do obiektéw oraz
przejazdéw w poziomie terenu.

Opcja1

Opcja 1 zaklada dostosowanie linii kolejowej do predkosci V= 200/220 km/h. Na
przedmiotowym odcinku linia CMK ulega nieznacznym modyfikacjom, jesli chodzi o
geometrie. Przeprojektowaniu podlegaty miedzy innymi uktady torowe na stacjach oraz
tacznica rozjazdowa na skrzyzowaniu z linig kolejowa nr 570 prowadzaca do Koztowa
(Krakowa). Modernizacja uktadow torowych nie wptywa znaczaca na potozenie drogi
technologicznej, drog dojazdowych czy likwidacje przejazdéw.

Na catym odcinku zaprojektowano droge technologiczng po jednej stronie linii kolejowej
zlokalizowang naprzemiennie w stosunku do niej. Droga technologiczna zostata
zaprojektowana o szerokosci 3.0 m o nawierzchni utwardzonej. Technologie nawierzchni
zaprojektowano, jako dwuwariantowa: bitumiczng oraz z ptyt betonowych.

Pochylenie poprzeczne drogi technologicznej zaprojektowane zostalo do rowu
odwadniajgcego korpus kolejowy, a co za tym idzie zostanie ona odwodniona tym samym
rowem. Pod drogg technologiczng zaprojektowane zostaty wszystkie przepusty oraz mosty
na ciekach wodnych, jako nowe.

Kolejnym waznym elementem dla ukfadow drogowych byfa likwidacja wszystkich
przejazdédw w poziomie terenu na projektowanym odcinku. W wiekszosci przypadkow

zaprojektowane zostaty przejazdy dwupoziomowe to jest wiadukty nad linig kolejowa.



W pozostatych przypadkach zaprojektowano drogi dojazdowe do najblizszych przejazdow
dwupoziomowych.

W  przypadku projektowanych drég dojazdowych do najblizszych przejazdéow
zaprojektowano drogi o konstrukcji utwardzonej. Pochylenie poprzeczne tych drég zostato
zaprojektowane
w kierunku przeciwnym niz korpus kolejowy z niezaleznym odwodnieniem rowem odkrytym.
Na projektowanym odcinku przewidziano budowe placow manewrowych, dla ktérych
przewidziano konstrukcje takg jak dla drég technologicznych.

Opcja 2

Opcja 2 zaklada dostosowanie linii kolejowej do predkosci V= 250/270 km/h. Na
opracowanym odcinku linia CMK podobnie jak dla opcji pierwszej ulegfa nieznacznym
modyfikacjom, jesli chodzi o geometrie. Przeprojektowaniu podlegaty miedzy innymi uktady
torowe na stacjach oraz tacznica rozjazdowa na skrzyzowaniu z linig kolejowg nr 570
prowadzaca do Koziowa (Krakowa). Modernizacja uktadéw torowych nie wptywa znaczaca
na potozenie drogi technologicznej, drég dojazdowych czy likwidacje przejazdow. W
stosunku do opcji pierwszej wspomniana wyzej fgcznica zmienita swojg geometrie, co
spowodowato inny przebieg drogi technologiczne;j.

Na catym odcinku zaprojektowano droge technologiczng po jednej stronie linii
zlokalizowang naprzemiennie w stosunku do linii kolejowej). Droga technologiczna zostata
zaprojektowana, jako 3.0 m. o nawierzchni utwardzonej. Technologie nawierzchni
zaprojektowano, jako dwuwariantowg: bitumiczng oraz z ptyt betonowych.

Pochylenie poprzeczne drogi technologicznej zaprojektowane zostato do rowu
odwadniajgcego korpus kolejowy, a co za tym idzie zostanie ona odwodniona tym samym
rowem. Pod drogg technologiczng zaprojektowane zostaly wszystkie przepusty oraz mosty
na ciekach wodnych, jako nowe.

Kolejnym waznym elementem dla ukfadow drogowych byfa likwidacja wszystkich
przejazdéw w poziomie terenu na projektowanym odcinku. W wiekszosci przypadkéw
podobnie jak w opcji pierwszej zaprojektowane zostaty przejazdy dwupoziomowe to jest
wiadukty nad linig kolejowa. W pozostatych przypadkach zaprojektowano drogi dojazdowe
do najblizszych przejazdéw dwupoziomowych.

W  przypadku projektowanych drég dojazdowych do najblizszych przejazdow
zaprojektowano drogi o konstrukcji utwardzonej. Pochylenie poprzeczne tych drég zostato
zaprojektowane w kierunku przeciwnym niz korpus kolejowy z niezaleznym odwodnieniem
rowem odkrytym. Na projektowanym odcinku przewidziano budowe placéw manewrowych,
dla ktorych przewidziano konstrukcje takg jak dla drog technologicznych.

Wykaz przejazdéw w poziomie terenu wraz z projektowanymi rozwigzaniami — przyjeto

taki jak dla opciji 1.



Opcja 3
Opcja trzecia zaktada podobnie jak opcje poprzednie dostosowanie linii kolejowej do
wiekszej predkosci to jest do V= 300 km/h. Na opracowanym odcinku linia CMK ulegta
nieznacznym modyfikacjom, jesli chodzi o geometrie. Przeprojektowaniu podlegaty miedzy
innymi uktady torowe na stacjach oraz tgcznica rozjazdowa na skrzyzowaniu z linig kolejowg
nr 570 prowadzgaca do Koztowa (Krakowa). Modernizacja uktadéw torowych nie wptywa
znaczgca na potozenie drogi technologicznej, drég dojazdowych czy likwidacje przejazdow.
Na catym odcinku zaprojektowano droge technologiczng po jednej stronie linii
(zlokalizowang naprzemiennie w stosunku do linii kolejowej). Droga technologiczna zostata
zaprojektowana, jako 3.0 m. o nawierzchni utwardzonej. Technologie nawierzchni
zaprojektowano, jako dwuwariantowa: bitumiczng oraz z ptyt betonowych.
Wykaz przejazdéw w poziomie terenu wraz z projektowanymi rozwigzaniami — przyjeto
taki jak dla opcji 1i 2.
Kubatura, perony, mata architektura.
Opcja 0
Remont budynkéw polega na przywrdceniu parametrow, jakimi charakteryzowaty sie te
obiekty
w poczatkowym okresie eksploatacji. W zaleznosci od stanu budynku podstawowy

zakres remontow poszczegolnych obiektow bedzie obejmowat:

* remont pokrycia dachowego,

» malowanie pomieszczen, w ktérych wystapity zacieki z uwagi na przeciekajacy dach,

* remont Scian, stropodachu z pokryciem dachowym, stalowych

* remont schoddéw, posadzek

* wymiana stolarki okiennej i drzwiowej

* wykonanie nowych powtok malarskich

* wykonanie nowej instalacji elektrycznej i piorunochronne;j

* naprawa tynkow wewnetrznych i zewnetrznych,

Drobne naprawy i niewielkie uzupetnienia ubytkow na powierzchni i krawedziach ptyt

peronowych bedg zaplanowane na jedynym peronie przy CMK — we Wtoszczowie.

W ramach opcji 1 oraz 2 projektuje sie:

e rozbiorki budynkéw zwigzanych z utrzymaniem ruchu i budynkéw zaplecza
technicznego nieprzydatnych ze wzgledu na zly stan techniczny i kosztowng
eksploatacje,

* budowe peronéw oraz budowe elementdéw zwigzanych z peronami (przejscia
podziemne dla pieszych, pochylnie peronowe, schody peronowe, ogrodzenia, dojscia

i chodniki, wyposazenie perondw w elementy matej architektury i informaciji



* budowe nowych obiektéw kubaturowych

* remonty.

W ramach opcji modernizacyjnych 1 i 2 planowana jest budowa nowych obiektéw
kubaturowych — nastawni w miejsce zlikwidowanych oraz Lokalne Centra Sterowania. Dla
omawianych opcji planuje sie budowe dwéch LCS-6w: w Idzikowicach oraz Psarach.

Dla matych nastawni — na posterunkach dyspozytorskich przewiduje sie zastosowanie
nastawni kontenerowych (np. Olszamowice, Krztynia, Siedléw, Zabrody)

Przyjmuje sie dwa rodzaje perondw:

 peron jednokrawedziowy (z jedng krawedziag czynng, z poszerzeniem
na usytuowanie wiat peronowych),

» peron dwukrawedziowy wyspowy ( z dwoma krawedziami czynnymi).

Z konstrukcjg i funkcjg peronéw zwigzane sg nastepujace elementy:

» przej$cie podziemne dla pieszych,

* pochylnia peronowa dla oséb niepetnosprawnych,

* ogrodzenia poza peronem,

» dojscia i chodniki,

» skarpy o nachyleniu 1:1,5,

* schody peronowe,

» stojaki na rowery.

Dla opcji 1 i 2 przewiduje sie budowe dodatkowego peronu dwukrawedziowego (wys.
76cm, dtugos¢ 300m) na stacji Wtoszczowa Pin. oraz dwoch perondw na st. Opoczno Pid.:
jeden peron jednokrawedziowy, wys. 76cm, szer.5m, dt. 250m oraz jeden peron
dwukrawedziowy, wys. 76cm, dt. 250m

W zwigzku z tym konieczna bedzie budowa nowych przejs¢ podziemnych, budowa
chodnikéw - dojé¢ do perondw, pochylni dla niepetnosprawnych, ogrodzeh itp.

W ramach opcji 3 projektuje sie:

e rozbiorki budynkéw zwigzanych z utrzymaniem ruchu i budynkéw zaplecza
technicznego nieprzydatnych ze wzgledu na zly stan techniczny, kosztowng
eksploatacje,

* budowe peronéw oraz budowe elementdow zwigzanych z peronami (przejscia
podziemne dla pieszych, pochylnie peronowe, schody peronowe, ogrodzenia, dojscia i
chodniki, wyposazenie perondw w elementy matej architektury i informaciji)

* budowe nowych obiektéw kubaturowych,

* remonty.



Prace rozbiérkowe, projektowane nowe obiekty, remonty, projektowane perony bedg
wykonane tak jak dla opcji 1i 2. W opcji 3 przewiduje sie budowe jednego LCS-u z uwagi na
planowane tylko przewozy pasazerskie.

Elektroenergetyka nieatrakcyjna.

Opcja 0

Analizy przeprowadzone dla opcji ,0” - referencyjnej oparto na zatozeniu utrzymania
obecnych parametrow techniczno eksploatacyjnych wszystkich urzadzen elektroenergetyki
nietrakcyjnej. W ramach tej opcji modernizacji proponowany zakres remontéw i modernizaciji
ogranicza sie jedynie do wymiany wyeksploatowanych elementéw i urzadzeh na nowe o
zblizonych parametrach, ktére spetniajg wymagania PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. oraz
obecnie obowigzujgce przepisy i normy.

Opcja ,referencyjna” w zakresie urzgdzen elekiroenergetyki do 1kV jest opcjg nie
inwestycyjng wszelkie prace zwigzane z poprawg i utrzymaniem parametréw urzgdzen
powinny by¢ wykonywane w ramach ich biezacej eksploatacji. W ramach tej opcji podczas
biezacej eksploatacji przewidziano wymiane/remont poszczegolnych elementéw i urzadzen
ti. oprawy oswietleniowe, konstrukcje wsporcze, szafy rozdzielczo-sterownicze, skrzynie
transformatorowe itp.

W ramach tej opcji nie przewidywany jest remontu linii potrzeb nietrakcyjnych, stacji
transformatorowych i przytaczy elektroenergetycznych, gdyz nie przewiduje sie zwiekszenia
zapotrzebowania na moc przytaczeniowg co wymuszatoby modernizacje lub remont tych
urzadzen.

Dla opcji 1 przewiduje sie zasilanie wszystkich odbioréw nietrakcyjnych z LPN 15 kV
lub 20kV poprzez stacje transformatorowe SN/nN. LPN bedzie prowadzona wzdtuz linii
kolejowej jako linia kablowa.

Dla opcji 2 oraz 3 zaleca sie skablowanie linii SN.

Dla projektowanych urzadzen eor, oswietlenia, remontowanych budynkow przewiduje sie
wykonanie nowych przytaczy energetycznych. Budynki nalezy zasilaC poprzez ztacza

kablowe.



Teletechnika.

Opcja 0

1) W opcji ,0” nie przewiduje sie prac inwestycyjnych, ktére powodowatyby koniecznosé
usuwania kolizji z infrastrukturg telekomunikacyjna wtasng i operatorow zewnetrznych.

W zwigzku z tym nie przewiduje sie kosztéw zwigzanych z usuwaniem Kolizji.

2) Wzdtuz linii nr 4 utozone s kable TKM bedace wiasnoscig PKP PLK S.A, zbudowane
dla potrzeb sbl. W opracowaniu przewiduje sie przebudowe 13 obiektéw
inzynieryjnych, ktérych stan wskazuje na konieczno$¢ prowadzenia napraw mogacych
skutkowacC koniecznoscig usuniecia kolizji z kablem TKM. Ponadto uwzglednia sie

usuwanie uszkodzen powstatych na skutek awarii, prac utrzymaniowych i wandalizmu.

3) W opcji 0 przewiduje sie wymiane dotychczas stosowanych radiotelefonow
pracujgcych
z odstepem miedzykanatowym 25kHz na radiotelefony zgodne z dyrektywami UIC
mogace pracowaé z odstepem miedzykanatowym 12,5 kHz. Dodatkowo uwzglednia sie
wymiane masztéw antenowych na linii 4 z uwagi na ich stan techniczny. Wymiang
masztéw nie zostang objete stacje Knapéwka, Psary oraz Géra Wiodowska, na ktérych

wybudowano nowe wieze radiowe.

Opcja 1,2,3

1) W opcjach 1, 2, 3 przewiduje sie przebudowe miedzy innymi uktadu torowego oraz
obiektéw inzynieryjnych. Prace te stanowi¢ beda kolizje w stosunku do infrastruktury
telekomunikacyjnej znajdujacej sie na linii 04. Dlatego przyjmuje sie potrzebe
przebudowy wszystkich ewentualnych kolizji. Podczas prac przewiduje sie przebudowe

ponad 70 kolizji z obcymi operatorami telekomunikacyjnymi.

2) Wzdtuz linii kolejowej nr 4 nalezy przewidzie¢ budowe dwdch kabli Swiattowodowych
48J. Kable te wykorzystywane bedg dla potrzeb tacznosci kolejowej, Sterowania
ruchem kolejowym, SSNiW, systemow sygnalizacji i gaszenia pozaru, sieci GSM-R,

telewizji przemystowej CCTV.

3) W opcjach 1, 2, 3 (podobnie jak w opcji 0) przewiduje sie wymiane dotychczas
stosowanych radiotelefonéw pracujgcych z odstepem miedzykanatowym 25kHz
na radiotelefony zgodne z dyrektywami UIC mogace pracowa¢ z odstepem
miedzykanatowym 12,5 kHz. Dodatkowo uwzglednia sie wymiane masztow
antenowych na linii 4. Wymiang masztow nie zostang objete stacje Knapowka, Psary
oraz Gora Wiodowska, na ktérych wybudowano nowe wieze radiowe. Ponadto w
opcjach 1, 2, 3 przewiduje sie wprowadzenie systemu SZS (zdalnego sterowania)

radiotgcznoscia.



4) Wszystkie obiekty: stacje, posterunki odgatezne, kontenery SAZ, obiekty energetyki

zostang wyposazone w urzgadzenia bezpieczenstwa: systemy p-poz, SSWiN, CCTV.

5) Dodatkowo przewiduje sie zabudowe kamer CCTV do obserwacji obiektow

inzynieryjnych.
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