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SSeezznnaamm zzkkrraatteekk

AB - tra ové zabezpe ovací za ízení automatického bloku 

AGC - mezinárodní dohoda o mezinárodních železni ních magistrálách 

AGTC - mezinárodní dohoda o trasách mezinárodní kombinované dopravy 

AH - tra ové zabezpe ovací za ízení automatického hradla 

BP - stav bez projektu 

CBA – nákladovo-výnosová analýza 

CÚ – cenová úrove

D4 UIC - tra ová t ída zatížení 

DOZZ - dálkové ovládání 

EIA - analýza vlivu na životní prost edí (Environmental Impact Assessment) 

elmech. - elektromechanické zabezpe ovací za ízení 

ENPV – ekonomická istá sou asná hodnota 

EOV - elektrický oh ev vým n 

EPS - elektronické protipožární signalizace 

ERR – ekonomické vnit ní výnosové procento 

ES - stani ní zabezpe ovací za ízení, elektronické stav dlo 

ETCS - evropský systém zabezpe ovacího za ízení 

FNPV – finan ní istá sou asná hodnota 

FRR – finan ní vnit ní výnosové procento 

GVD - grafikon vlakové dopravy 

IN – investi ní náklady 

IZ – investi ní zám r 

JOP - jednotné ovládací pracovišt

KRKV - komplexní rekonstrukce kolejí a výhybek 

LVZ - liniový vlakový zabezpe ova

MD - ministerstvo dopravy 

NN - nízké nap tí 

OPD1 – opera ní program doprava (rozpo tové období 2007 - 2013) 

OV - osv tlovací v ž 

PD – p ípravná dokumentace 

PN - provozní náklady železni ní dopravní cesty 

PP - provád cí projekt 
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POAB - tra ové zabezpe ovací za ízení poloautomatický blok 

PZS - p ejezdové zabezpe ovací za ízení 

R/Os - rychlík / osobní vlak 

RD - releový domek 

RZZ - stani ní zabezpe ovací za ízení, releové zabezpe ovací za ízení 

SD – editelství silnic a dálnic 

SP – studie proveditelnosti 

SS - spínací stanice 

SŽDC – Správa železni ní dopravní cesty 

SZZ - stani ní zabezpe ovací za ízení 

TM - trak ní m nírna 

TEN-T - Trans-European networks, program ur ený pro rozvoj transevropské dopravní sít

TK - temeno kolejnice 

TS - transformátorová stanice 

TSI – technická specifikace interoperability (viz. Na ízení vlády 133/2005 Sb) 

 CCS - zabezpe ovací a ídící technika 

 ENE - energie 

 INF - infrastruktura 

 PRM - osoby s omezenou schopností pohybu a orientace 

TRS - tra ové radiové spojení 

TV - trak ní vedení 

TT - trak ní transformovna 

TŽK – tranzitní železni ní koridor 

TZZ - tra ové zabezpe ovací za ízení 

UIC GC - pr jezdný profil 

ÚP – územní plán 

VB - výpravní budova 

VN - vysoké nap tí 

VNK - vodorovná nosná konstrukce 

VNVK - ve ejná nakládka a vykládka 

výh. - výhybna 

zast. – zastávka 

ŽDC - železni ní dopravní cesta 

ŽST – železni ní stanice 

ŽU – železni ní uzel  
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1 REKAPITULACE VÝSLEDK  STUDIE 

1.1 Technické ešení 
Technické ešení bylo navrženo pro p t projektových variant. Pro pot eby ekonomického 
posouzení bylo zpracováno i technické ešení stavu bez projektu (BP). Pro všechny návrhy 
v etn  stavu BP byly zpracovány všechny relevantní údaje. Byla zpracována prognóza 
p epravních proud  pro osobní a nákladní dopravu. V souladu s t mito údaji a ve spolupráci 
s objednateli osobní dopravy byly zpracovány rozsahy výhledové vlakové dopravy. Tomuto 
dopravnímu zatížení byly navrhovány rozsahy p estaveb železni ních stanic a mezistani ních 
úsek . Byly zohledn ny hodnoty vyjad ující kvalitu dopravní cesty (nap . rychlost) do efekt , 
které ta která varianta generuje. 

Varianta MIN je svým ešením zam ena na odstran ní nedostatk  v železni ních stanicích 
(úrov ové p ístupy p es dopravní koleje na nástupišt , nedostate né délky stani ních kolejí pro 
nákladní dopravu, nevyhovující zabezpe ovací za ízení, elektro a trak ní vedení). Technické 
ešení stanic je z hlediska rozsahu i náklad  shodné jako v ostatních variantách. 

V mezistani ních úsecích se eší z provozních prost edk  za ízení ohrožující provozuschopnost 
(p edevším železni ní svršek) a z investi ních prost edk  za ízení nespl ující požadovaná 
technická kritéria (zabezpe ovací za ízení, sd lovací za ízení, nástupišt  v zastávkách, 
protihluková ochrana, trak ní vedení). 

Nízké investi ní náklady dávají p edpoklad spln ní ekonomických kritérií. Jejich dosažení je ale 
vykoupeno p esunem ásti vytvo ené hodnoty ŽDC z investi ních zdroj  do kategorie 
provozních náklad  (PN). Podmínkou však je, že PN budou alokovány soub žn  s realizací 
investice. Jinak by po dokon ení investice místo plného provozu, musela být tra  zatížena celou 
adou výluk na následné opravné práce. Nespln ní této podmínky p edstavuje pro variantu MIN 

významné riziko. Sou ástí projektu je realizace Libické spojky. 

Varianta ST ED 1 vychází ze shodného ešení stanic jako v p ípad  varianty MIN. Zcela 
komplexním zp sobem ale eší p estavby mezistani ních úsek . V rámci stávajících sm rových 
pom r  (pozemk  dráhy) se navrhuje i zvýšení tra ové rychlosti. Navrhuje se vým na všech 
prvk  ŽDC krom  t ch, které byly realizovány po roce 2000 a spl ují požadované parametry. 
Náklady na p estavbu jsou hrazeny z investi ních zdroj . Po technické stránce se jedná o 
optimální ešení. Sou ástí projektu je realizace Libické spojky. 

Varianta ST ED 2. Základní ideou varianty ST ED 2 je p evedení relevantní ásti nákladní 
dopravy na 1. TŽK. V ásti trat  Kolín – Všetaty – D ín, ve které by byla v d sledku tohoto 
p evodu snížena nákladní doprava pak výrazn  snížit investi ní náklady. Tímto úsekem se 
sníženou nákladní dopravou je ást M lník (Št tí) – D ín východ dolní nádraží. P echod na 1. 
TŽK je zajišt n realizací zcela nové tra ové spojky (alternativa Hn vice, alternativa Dolní 
Be kovice) s mostem p es eku Labe. Zp t potom prost ednictvím stávajícího mezistani ního 
úseku D ín hl. n. – D ín východ horní nádraží s dopln nou novou tra ovou spojkou D ín 
východ horní nádraží – D ín východ dolní nádraží. Sou ástí projektu je realizace Libické 
spojky. Ukázalo se však, že p evodem dopravy na 1. TŽK dojde k jeho nep ijatelnému p etížení 
a v dopravn  eliminovaném úseku musí nakonec technické ešení stejn  odpovídat nejmén
návrhu dle varianty MIN v etn  totožného návrhu stanic. 

Varianta MAX byla navržena s ohledem na požadavky legislativy a zárove  p edstavuje 
realisticky dosažitelnou nejvyšší kvalitu železni ní dopravní cesty. ešení stanic z hlediska 



Optimalizace trati Kolín – Všetaty – D ín 
Studie proveditelnosti 

ást A1 Stru ný popis projektu  7 

uspo ádání kolejiš  je totožné s variantou MIN. Krom  úseku Litom ice – D ín je uplatn na 
zásada, že tra ová rychlost neklesne pod 120 km/h a to i za cenu p eložek trat . V úseku 
Litom ice – D ín je pak uplatn no ešení dle varianty ST ED 1. Takto dosažená kvalita však 
nevyvažuje investi ní náklady, za které by byla po ízena. 

Vzhledem k o ekávaným výsledk m bylo nutno hledat další ešení. Na doporu ení 
konzultantské firmy se pozornost zam ila na možnost kombinace návrh ešení mezistani ních 
úsek  z jednotlivých variant. Tak byla specifikována varianta ST ED 3. 

Varianta ST ED 3 vychází z návrh  variant MIN a ST ED 1. ešení stanic je op t shodné 
s p edchozími variantami. Mezistani ní úseky jsou ešeny s ohledem na jejich technický stav 
v jednotlivých technických oborech (profesích) a s ohledem na jejich dopravní význam a 
zatížení. V ásti Kolín – Lysá nad Labem p ebírá, nebo modifikuje p edevším ešení z varianty 
ST ED 1, v ásti Lysá nad Labem – D ín pak p edevším ešení z varianty MIN. 

Tabulka 1.1 – Celkový p ehled investi ní náro nosti [mil. K ] CÚ 2014 
varianta MIN ST ED 1 ST ED 2 MAX ST ED 3

Celkové investi ní náklady (CIN) mil. K 18 182 26 299 24 591 29 074 20 908 

Délka trat  km 161,1 161,1 161,1 161,1 161,1 

CIN / km trat mil. K /km 112,9 163,2 152,2 180,5 129,8 

Zahájení realizace je uvažováno ve všech variantách od roku 2019 s tím, že postupné zahájení 
provozu jednotlivých etap se p edpokládá v letech 2021 až 2027. Posledním rokem investi ní 
výstavby v poslední etap  je rok 2026. 

1.1.1 Vztah k území 
Železni ní tra  je v území stabilizována již dlouhá desetiletí. Veškeré územn  plánovací 
dokumentace minulé i v sou asné dob  platné minimáln  respektovaly existenci této trat  v 
jejich stávajících pozemcích a se stávající funk ní vazbou (zastávky, stanice, k ížení se silni ní 
dopravou, ….) na sousední pozemky a území. V ÚP n kterých obcí jsou pouze navrhovány 
zm ny v oblasti jejich dopravní obsluhy (polohy zastávek). Z tohoto pohledu platí, že v souladu 
s ÚP jsou pouze varianty MIN, ST ED1 a ST ED 3. V ostatních variantách se vyskytují vždy 
n jaké lokální místa, která nejsou v souladu s ÚP a vyžadují jejich zm nu (propojovací tra ové 
spojky do 1. TŽK a zp t ve variant  ST ED 2, p eložky mezistani ních úsek  ve variant  MAX). 
V ÚP obce Opolany není uvedeno p edložené ešení Libické spojky. Obsahuje však územní 
rezervu pro její umíst ní. S touto územní rezervou je p edložený návrh v souladu. 

1.1.2 Majetkoprávní vztahy 
Naprostá v tšina pozemk , na kterých bude provád na stavební innost se nalézá v majetku 

eské dráhy a.s., nebo státu s právem hospoda ení SŽDC s.o. Obecn  platí, že plochy 
železni ních stanic jsou v majetku D, plochy širé trat  v majetku státu s právem hospoda ení 
SŽDC s.o. Pokud stavba zasahuje mimo stávající pozemky dráhy, platí pro investora podmínka 
tyto pozemky p ed zahájením stavby vykoupit. 

1.1.3 Ochrana p írody, krajiny a vliv na území 
Stavba se mezi Litom icemi a státní hranicí R/SRN pohybuje v prostoru chrán né krajinné 
oblasti eské st edoho í, která plynule navazuje do chrán né krajinné oblasti Labské pískovce. 
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Stavba kontaktuje 2 p írodní rezervace. Krom  vlivu na krajinu byl posuzován i vliv na 
obyvatelstvo, p edevším vliv hluku a vibrací. Studie neprokázala, že realizací stavby došlo 
nevyhnuteln  k nep ijatelnému dopady na životní prost edí, které by byly v rozporu se zákonem. 

1.1.4 Výhledový rozsah osobní dopravy 
Rozsah osobní dopravy ve výhledovém stavu na trati Kolín – Všetaty – D ín je v mnohém 
velice podobný výchozímu stavu, který je dopln n o zám ry jednotlivých objednavatel  osobní 
dopravy. Výhledový rozsah osobní dopravy je identický pro variantu bez projektu i varianty 
projektové, jelikož se nap . v jízdních dobách liší minimáln . V oblasti dálkové osobní dopravy 
je objednavatelem Ministerstvo dopravy R, které p edpokládá p edevším dopln ní 
jednotkových spoj  v rámci stabilizovaných interval  linek. Výhledové zám ry MD R jsou 
rovn ž korigovány s aktuálním „Celostátním plánem dopravní obsluhy území, zásady 
objednávky dálkové dopravy pro období 2012 – 2016“. Regionální doprava je v p edm tné trati 
objednávána dv ma kraji, a to St edo eským a Ústeckým. Vzhledem k tomu, že ást trati je již 
sou ástí systému Pražské integrované dopravy (PID), je výhledový stav korigován se zám ry 
objednavatele v rámci PID – ROPIDu. 

Výchozí stav rozsahu nákladní dopravy vychází z GVD 2011/2012. Analýzou výchozího stavu 
byl up esn n stav kolejového ešení ve vztahu k užite ným délkám stani ních kolejí (SK). 
Výhledový rozsah dopravy je stanoven pro variantu bez projektu a projektové varianty, p i emž 
varianty MIN, ST ED 1 a MAX jsou shodné. Varianta ST ED 2 se od nich liší pouze v úseku 
M lník – D ín východ dolní nádraží, kde je ást nákladní dopravy vedena po 1. TŽK. Ve 
variant  bez projektu je po et nákladních vlak  vyšší z toho d vodu, že není možné dosáhnout 
výhledov  požadovaných normativ  délky nákladních vlak  650 m. Ani jízdní doby varianty bez 
projektu nejsou výrazn  odlišné od projektových stav , a tak p epravní objem stavu BP je 
srovnatelný s projektovým, pouze je p evážen v tším po tem kratších nákladních vlak . 

1.1.5 Kapacita rozhodujících ástí trat
V  celé trati Kolín – D ín východ dolní nádraží - D ín-Prost ední Žleb je úsekem s nejmenší 
propustností jednokolejný úsek D ín východ dolní nádraží – D ín-Prost ední Žleb. V p ípad
hodnocení díl í ásti Kolín – Ústí nad Labem-St ekov, je omezujícím úsekem tra ový úsek 
Velký Osek – Lysá nad Labem. Vykazuje nejmenší po et volných tras. Stav BP vykazuje 
celkovou kapacitu ve v tšin  p ípad  nižší (vlivem rušení úrov ovými p ístupu na nástupišt ), 
nebo stejnou jako projektové varianty. 

1.1.6 P eprava osob 
ešená tra  vykazuje v r zných svých ástech podstatn  odlišné nároky. V úseku z Kolína do 

Velkého Oseku je denn  p epraveno kolem 4 000 os/den. V navazujícím, nejvíce vytíženém 
úseku, Velký Osek – Lysá n. L., s nejsiln jší poptávkou, je denn  p epraveno mezi 8 000 – 10 
000 osob/den. V úseku Lysá n. L. – Ústí n. L.-St ekov p epravní zatížení dosahuje oproti 
nejsiln jšímu úseku p tinových hodnot. Za nejmén  zatížený úsek pat í Ústí n. L.-St ekov – 
D ín východ, kde p epravní zatížení dosahuje nejnižších hodnot do 200 osob/den. 

Projektové varianty umož ují áste né zkrácení cestovních dob a také dochází ke zlepšování 
dostupnosti stanic. Výhledový rozsah osobní dopravy je p edpokládán ve všech variantách 
tém  stejný. 
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1.1.7 P eprava zboží 
Analýza ukázala, že p eprava zboží nákladní dopravou po hodnocené trati je stabilní. 
Posuzovaný projekt je sou ástí d ležité nákladní tepny v ose Mostecká pánev – Ústí n. L. – 
M lník – Nymburk – Kolín – eská T ebová – P erov – Ostravsko a dalších významných 
mezinárodních tras (N mecko – R – Slovensko - Ma arsko). Z historických hodnot je patrné, 
že sledovaná železni ní tra  pat í z pohledu nákladní dopravy mezi nejvytížen jší trat  v eské 
republice, což dokládají p epravní objemy p esahující ro ní zát ž 15 mil. t. Mezi hlavní 
p epravované komodity krom  smíšené zát že pat í kontejnery, hn dé uhlí a p eprava 
automobil  a automobilových díl . 

Prognóza p epravní poptávky byla provedena na základ  matematického modelu, který 
zohled uje faktory globálního vývoje spolu s místními charakteristikami. Oproti výchozímu stavu 
je p edpokládáno navýšení p epravní zát že cca o 36 % ve stavu BP a mezi 39-41 % 
v projektových variantách. 

Zlepšení z pohledu nákladní železni ní dopravy je v projektových variantách uskute ováno 
p edevším zvýšením spolehlivosti dopravy b hem pravidelného provozu, tak p i 
mimo ádnostech i výlukách. Dochází také k áste nému zkrácení jízdních dob, které ovšem 
nejsou v procesu železni ní nákladní dopravy tak d ležitým faktorem.  

1.1.8 Ekonomické hodnocení 
Ekonomické hodnocení je zpracováno pomocí nákladovo-výnosové analýzy (Cost Benefit 
Analysis – CBA). CBA byla provedena v souladu s materiálem „Aktualizace metodiky pro 
výpo et efektivnosti investic na SŽDC“, MD 2009. 

Ve finan ní analýze jsou výpo ty založeny na analýze diferen ních nákladových a výnosových 
finan ních tok  provozovatele dopravní infrastruktury v dob  hodnocení projektu. Z diferen ních 
finan ních tok  je vypracována tabulka cash-flow a z ní odvozeno vnit ní výnosové procento 
(FRR / ERR), istá sou asná hodnota (FNPV / ENPV) a pom r p ínos  a náklad  (B/C Ratio). 
Hodnoceno je p t projektových variant, vycházejících z rozdílného technického ešení 
jednotlivých díl ích úsek , nebo jejich kombinací. 

Provedená kvantitativní riziková analýza potvrdila, že lze pravd podobn  o ekávat mírné 
zhoršení p edpokládaných vypo tených výsledk , ovšem bez významného rizika nedosažení 
ekonomické efektivity. 

Tabulka 1.2 – Ekonomické hodnocení 
varianta MIN ST ED 1 ST ED 2 ST ED 3 MAX 

EIRR % 4,61 5,91 4,73 6,01 5,26 

ENPV mld. K  -1 058 711 -1 230 703 -468 

EIRR pravd podobná % X 5,55 X 5,56 X 

ENPV pravd podobná mil. K  X 91 X 87 X 

1.1.9 Hodnocení projektu 
Je tedy možné konstatovat, že pro realizaci lze doporu it jak variantu ST ED 1, tak variantu 
ST ED 3, a to v závislosti na tom, co bude z hlediska priorit zadavatele d ležit jší. 

  



Optimalizace trati Kolín – Všetaty – D ín 
Studie proveditelnosti 

10 ást A1 Stru ný popis projektu

2 ZÁKLADNÍ ÚDAJE 

2.1 Ú el a cíle studie proveditelnosti 
Stav železni ní dopravní infrastruktury je na uvedené trati nevyhovující. Technologické 
vybavení trat  je moráln  i technicky zastaralé a technický stav stavebních prvk  je na hranici 
použitelnosti. Trak ní vedení pochází spolu se zabezpe ovacím za ízením z 50. let minulého 
století. Poslední úpravy na mostech byly provád ny ješt  v rámci p edelektriza ních úprav. 
Nástupišt  jsou p evážn  s p ístupem v úrovni koleje s nedostate nou výškou nástupištní 
hrany. Uspo ádání nástupiš  spolu s nedostate nou užite nou délkou stani ních kolejí ve 
v tšin  stanic omezují organizaci dopravy, vedení nákladních vlak  a kapacitu dráhy. 
Nevyhovující technický stav pak asov  limituje i toto omezené využití dráhy 

Ú elem projektu je zajistit na trati takový stav železni ní dopravní cesty, který spolehliv  umožní 
zajistit výhledovou dopravu jak osobní, tak i nákladní. P itom musí být zajišt n optimální 
kompromis mezi: 

 - dopravní pot ebou, 

 - investi ní náro ností, 

 - reálnými možnostmi. 

Jedním z cíl  studie proveditelnosti je vyjád ení ekonomických parametr  jednotlivých 
projektových variant p estavby trat . To je doloženo ekonomickým hodnocením zpracovaným 
v souladu s „Aktualizací metodiky pro výpo et efektivnosti investic na SŽDC, s.o“. 

Prioritním cílem SP je doložení: 

- míry ekonomické ne/rentability jednotlivých projektových variant, 

- specifikovat citlivost ekonomických kritérií na vstupní parametry, 

- poukázat na možná rizika projektu, 

- ukázat možná dopravn -technická ešení. 

Na základ  tohoto souboru výstupních údaj  pak je provedeno porovnání t chto variant a 
doporu ení, kterou variantu sledovat do dalšího postupu p ípravy. Projednaná a schválená SP 
tak umožní pokra ovat v další p íprav  stavby v etn  jednání o zajišt ní investi ních zdroj . 

P edm tem zakázky je zpracování Studie proveditelnosti optimalizace trati Kolín (mimo) – 
Všetaty – D ín (do míst napojení na tra  D ín hl. n. – Schöna Gr.), jejímž ú elem bude: 

 - poskytnutí relevantního podkladu k nalezení vhodné investi ní varianty p estavby trat , 

 - vyjád ení ekonomické efektivnosti využití vložených investi ních prost edk , 

 - popis a vyhodnocení potenciálních rizik investi ního zám ru, 

 - poskytnutí podkladu pro jednání o zajišt ní investi ních prost edk . 
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2.2 Popis projektu  

2.2.1 Význam trat
Dvoukolejná elektrizovaná tra  Kolín – Všetaty – D ín má zna ný celostátní i mezinárodní 
význam. Pat í do sítí AGC a AGTC jako koridor E-61. Podle zák. 266/1994 Sb., § 3a je tra  jako 
sou ást dráhy celostátní za azena do evropského železni ního systému. Dle sd lení MD R . 
111/2004 je sou ástí železni ních drah, za azených do Transevropské železni ní sít  nákladní 
dopravy (TERFN). Tím se na ní vztahuje Sm rnice generálního editele . 16/2005 – Zásady 
modernizace a optimalizace vybrané železni ní sít eské republiky. Vybraná železni ní sí

eské republiky tvo ící sou ást evropského železni ního systému musí podle Vyhlášky . 
652/2004Sb. o provozní a technické propojenosti evropského železni ního systému a Na ízení 
vlády . 133/2005 Sb. o technických požadavcích na provozní a technickou propojenost 
evropského železni ního systému spl ovat požadavky na interoperabilitu (TSI). Tra  je sou ástí 
železni ní sít  specifikované v „ROZHODNUTÍ EVROPSKÉHO PARLAMENTU A RADY 
.1315/2013 (EU)“ o hlavních sm rech Unie pro rozvoj transevropské dopravní sít “. Podle 

tohoto dokumentu je tra  za azena do: 

 - hlavní sít  TEN-T - nákladní doprava 

 - globální sít  TEN-T - osobní doprava 

Jako sou ást Hlavní sít  TEN-T musí tra  spl ovat: 

 - plnou elektrizaci, 

 - zavedení systému ERTMS, 

v p ípad  trat  pro nákladní dopravu: 

- hmotnost na nápravu 22,5t, 

- rychlost minimáln  100km/h, 

- zajistit provoz vlak  délky 740m. 

V souladu s tímto za azením pak dle Rozhodnutí Komise 275/2011/EU (TSI INF CR) náležela 
tra  do kategorie V-F (nákladní doprava) a kategorie VII-P (osobní doprava). Od kategorizace 
se následn  odvozují další požadované technické parametry trat . Toto rozhodnutí bylo od 1. 1. 
2015 nahrazeno Na ízením komise (EU) . 1299/2014 (TSI INF) s odlišnými kategoriemi tratí; v 
dob  dokon ování této SP není p íslušnost této trati do nov  definovaných kategorií stanovena 
a studie se proto odkazuje na p vodní TSI INF CR. 

Technické ešení ŽDC je rovn ž v souladu s ostatními subsystémy: 

 - subsystém „energie“ (TSI – ENE) 

 - subsystém „ ízení a zabezpe ení“ (TSI – CCS) 

Technické ešení je v souladu s technickými normami SN a EN platnými v oboru. 
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Obr. 2.1 Schéma koridor  TEN-T, nákladní doprava 

Obr. 2.2 Schéma koridor  TEN-T, osobní doprava 
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Obr. 2.3 Mapka R s lokalizací trat  Kolín - Všetaty - D ín 

V osobní meziregionální doprav  jsou v relaci Kolín - Ústí nad Labem vedeny vlaky R 
v intervalu 120min. V ásti trat  pak linky R relací Kolín - Nymburk - Rumburk a Praha - 
Nymburk - Hradec Králové. V osobní regionální doprav  jsou vedeny vlaky Os relací Praha - 
Nymburk - Kolín, Lysá nad Labem - Ústí nad Labem západ a Ústí nad Labem St ekov - D ín 
hl.n. Z hlediska p epravy osob je jednozna n  dominující úsek Velký Osek - Lysá nad Labem. 

V nákladní doprav  jde o významnou tra  s provozním zatížením až 27mil.hrt/rok. Je sou ástí 
tranzitní trasy Dresden - D ín - Nymburk - Kolín - Havlí k v Brod - Brno - Wien/Bratislava. 
V úseku Ústí nad Labem - Kolín je využívána pro p epravu uhlí ze Severo eských uhelných 
dol  do elektráren Chvaletice a Opatovice. Do trat  jsou napojeny významné vle ky (TPCA 
Kolín, kontejnerový terminál a p ístav M lník, chemické závody Ústí nad Labem, .…..). 

2.2.2 Návaznosti na jiné trat , projekty 
Tra  Kolín – Všetaty – D ín tvo í nejen v celé své délce TEN tra , ale její díl í ásti jsou 
sou ástí jiných významných železni ních spojení: 

- Praha – Hradec Králové – využívá tra  Kolín – Všetaty – D ín v úseku Lysá nad Labem 
– Libice nad Cidlinou (Velký Osek). 

- Praha – Mladá Boleslav - Liberec – kontaktuje tra  Kolín – Všetaty – D ín v prostoru 
stanice Lysá nad Labem, nebo Všetaty (dle variant).

- Praha – M lník - využívá tra  Kolín – Všetaty – D ín v úseku Všetaty – M lník. 

Tra  Kolín – Všetaty – D ín provozn  souvisí i s výhledovým zám rem realizace 
vysokorychlostní trat  Praha – Ústí n. L. – Dresden. Koncep ní varianty (r zné zp soby 
napojení železni ního uzlu Praha a Ústí nad Labem a podvarianty napojení do tratí 090 a 072 v 
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oblasti Lovosic/Litom ic) a etapizace celé stavby nové trat  mohou mít r zné provozní 
d sledky: 

- Napojení Všetat a M lníka na novou tra  v oblasti Líbeznice 

Nová tra  p edpokládá krom  základního sm ru i tra ovou spojku pro napojení do trat  070, což 
bude mít za následek zvýšení po tu osobních / sp šných vlak  v úseku Praha – M lník (Št tí) 

- Napojení Litom ic na novou tra

V jedné z variant je prov ováno i napojení trat  072 v oblasti Litom ic. Realizací této spojky 
m že dojít k p etrasování vlak  R (Sp) Praha – D ín na tra  072+073 v úseku Litom ice – 
D ín. 

- Napojení nové trat  do železni ního uzlu Ústí nad Labem 

V jedné z variant je uvažováno vyúst ní nové trat  do prostoru žst. Ústí nad Labem-St ekov. V 
tom p ípad  m že dojít k p estavb  kolejišt  železni ní stanice. 

- Realizace p eshrani ního „Krušnohorského“ tunelu 

Jedním z hlavních cíl  realizace nové trat  v p eshrani ním úseku je p evedení ásti nákladní 
dopravy z labského údolí na novou tra . To bude mít za následek snížení po tu tranzitních 
nákladních vlak  v úseku Ústí nad Labem-St ekov – D ín-Prost ední Žleb. Na druhou stranu 
m že ovšem dojít i k absolutnímu nár stu nákladní dopravy odstran ním kapacitního omezení v 
úseku D ín – Dresden. 

Lze konstatovat, že realizace nové trat  Praha – Dresden bude mít nepochybn  vliv na 
železni ní provoz na trati 231+072+073. Vzhledem k rozsahu dopravy m že být tento vliv v 
r zných úsecích jak pozitivní, tak negativní. S ohledem na dosud neusazený horizont výstavby 
nové trat  nelze odpov dn  vy íslit konkrétní dopady, proto nejsou ani v dalších ástech této 
studie proveditelnosti uvažovány. 

2.3 Základní vymezení variant 
Na základ  zadání studie a projednání studie v pr b hu zpracování bylo definováno celkem 5 
projektových variant. Varianty MIN, ST ED 1, ST ED 2 a MAX jsou sou ástí zadání studie. 
Varianta ST ED 3 byla specifikována až v pr b hu zpracovávání studie. Návrh technického 
ešení pokrývá rozptyl od zcela minimalistického ešení (které ovšem spl uje všechny 

požadavky na parametry projektového stavu), do ešení, které vy erpává možnosti v rámci 
modernizace trati. 

Seznam variant projektového stavu (v chronologickém azení*): 

Varianta MIN 

Varianta ST ED 1 

Varianta ST ED 2 

Varianta MAX   

Varianta ST ED 3  
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2.4 Struktura dokumentace 
A. Textová ást 

A.1 Stru ný popis projektu 

A.2 P epravní analýza 

A.3 Technická analýza 

A.4 Provozní a dopravní technologie  

A.5 Životní prost edí 

A.6 Ekonomické hodnocení 

B. Grafická ást      m ítko 

 B.1 Širší vztahy     1:500 000 

 B.2 Tra ová schémata    1:100 000 

 B.3 P ehledné situace    1:10 000 

 B.4 Situace železni ních stanic   1:1000 

 B.5 Zákresy do ortofotomap (pouze na CD)  1:10 000

 B.6 Grafy rychlostí     1:20 000 

*V n kterých tabulkách je použito i azení podle jiných kritérií. 
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3 CÍLE PROJEKTU 
Cílem projektu je provedení rekonstrukce trat  se zlepšením jejích kvalitativních parametr , 
sm ující k: 

- zajišt ní bezpe ného a spolehlivého provozu, 
 odstran ním technicky nevyhovujícího stavu ŽDC, 
 odstran ním rušení protism rných jízd z d vodu úrov ových p ístup  na 

nástupišt  a to bu  peronizací stanic, nebo vysunutím nástupiš  za zhlaví (do 
nových poloh), pokud to zlepší jejich dostupnost, 

- zajišt ní pot ebných parametr  pro provoz nákladní dopravy, zejména dostate né 
délky stani ních kolejí, 

- spln ní parametr  daných technickou legislativou, 
 umožn ní následného nasazení ETCS. Podle Rozhodnutí Komise z 

22.07.2009 92009/561/ES), kterým se m ní TSI CCS CR, musí být tra
vybavena ERTMS/ETCS do roku 2020, podle l. 7.1.7 je p ípadné možné 
prodloužení lh ty 3 roky. 

 spln ní podmínek TSI, 
 prostorová pr chodnost a t ída zatížení je spln na již ve stávajícím 

stavu, 
 umožn ní provozu nákladních vlak  délky 740m, 
 odstran ní všech propad  rychlosti pod 100km/h nenáleží mezi 

bezprost ední cíle projektu. Tra  byla budována se sm rovými pom ry 
na rychlost minimáln  90km/h (úsek Ústí nad Labem – D ín na 
80km/h) a její zvýšení na 100km/h by vedlo k nereálnému projektu. 

Na základ  zadání, sm rnice SŽDC . 30/2008 a výše uvedeného byly definovány základní cíle 
projektu v etn  souhrnu konkrétních opat ení, napl ujících tyto cíle. Na základ  t chto cíl  a 
vytipovaných opat ení byla dále zpracována analýza problémových míst. Cíle projektu, 
respektive stupe  jejich napln ní, slouží dále v záv re né ásti jako prost edek pro 
vyhodnocení pot ebnosti jednotlivých projektových variant. 

V materiálu EK „Studie Orient/Východ – St ed, sí  hlavních koridor “, je v sekci technických 
parametr  tra  Kolín – Všetaty – D ín – státní hranice uvedena dle obr. 2.4. Nevyhovující 
parametry zna ené erven  se krom  rychlosti ztotož ují s hlavními cíli SP. Zlepšení 
rychlostního parametru v úseku Ústí nad Labem – D ín je vzhledem k lenitosti území a jeho 
urbanizaci neú elné. 

3.1 Jednotlivé díl í cíle projektu 
Zlepšení technického stavu a parametr ešených úsek  tratí: 

- rekonstrukce železni ního svršku tam, kde je pot eba, 
- rekonstrukce trakce a napájení tam, kde je pot eba, 
- rekonstrukce zabezpe ovacího a sd lovacího za ízení tam, kde je pot eba, 
- rekonstrukce elektro za ízení tam, kde je pot eba, 
- rekonstrukce um lých staveb a pozemních objekt  tam, kde je pot eba. 

Stabilizace GVD dálkové dopravy v praktickém provozu: 

- kapacita taktových uzl  (po et nástupištních hran), 
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- délky nástupištních hran, 
- jízdní doby mezi taktovými uzly, 

Zvýšení konkurenceschopnosti dálkových a páte ních meziregionálních železni ních spojení: 

- zkrácení jízdních dob, 
- zlepšení návazností na ostatní ve ejnou dopravu. 

Zlepšení parametr  trati pro efektivn jší provoz nákladní železni ní dopravy: 

- užitná délka kolejí 780 m, 
- zvýšení kapacity pro nákladní trasy (špi ka / sedlo), 
- vybavení trat  systémem ETCS (interoperabilita), 

Zvýšení bezpe nosti železni ního provozu a cestujících a zajišt ní bezbariérového p ístupu pro 
osoby se sníženou schopností pohybu a orientace: 

- nástupišt  550 mm nad TK, 
- bezbariérový p ístup, 
- mimoúrov ový p ístup ve všech stanicích, 
- zabezpe ovací za ízení 3. kategorie. 

Obr. 3.1 ást pasportu pro sledovanou tra
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4 TECHNICKÉ EŠENÍ 

4.1 Výchozí stav 

4.1.1 Technické hledisko - stav do 06.2014 
Technický stav železni ní dopravní cesty je na p edm tné trati nevyhovující.  

 - Železni ní svršek - p evážn  z let 1975 - 1985, betonové pražce, kolejnice R65 
(65kg/m'), stabilita a udržitelnost GPK pov tšinou nevyhovující. Deklarovaná t ída zatížení D4. 

 - Železni ní spodek - p evážn  z dob p vodní stavby trat , k rekonstrukcím docházelo 
pouze v rámci p edelektriza ních úprav, nebo KRKV. Deklarovaná t ída zatížení D4. Na mnoha 
místech se za ínají projevovat nedostate ná únosnost pražcového podloží p edevším jako 
d sledek mnoho let opomíjené údržby odvod ovacích systém  trat  a stanic. 

 - Zabezpe ovací za ízení - na konci technické i morální životnosti, pochází z konce 50. 
let minulého století, n které prvky ELMECH dokonce z 20. let minulého století. Nevyrábí se pro 
n  náhradní díly, vykazují vysokou poruchovost, kon í jejich pr kazy technické zp sobilosti. 
Nová za ízení instalována pouze ve zcela minimálním rozsahu a to mnohdy ve form
provizorního za ízení s omezenou dobou provozuschopnosti hrazené z PN. 

 - Sd lovací za ízení - ve v tšin  p ípad  p vodní za ízení z 60. let minulého století. V 
pozd jší dob  došlo k modernizaci komunika ních systém  (TRS), a zavedení LVZ. V roce 
2013 byl do provozu uveden systém GSM-R. Je ale zatím používán pouze jako autonomní 
komunika ní systém, do kterého jsou zapojeny stávající sd lovací za ízení. Je ale koncipován 
tak, aby se po instalaci moderního zabezpe ovacího za ízení (ES, AB) mohl zachovat a aby 
zárove  umožnil implementovat ETCS, které je sou ástí projektu. 

 - Trak ní vedení - elektrizace 3kV byla uvedena do provozu v roce 1958 v úseku Kolín - 
Ústí nad Labem a v roce 1963 ve zbývajícím úseku Ústí nad Labem - D ín. V provozu je na 
mnoha místech stále p vodní za ízení, k vým nám docházelo pouze v omezeném rozsahu 
p edevším ve stanicích, nebo jako odstran ní škod po povodních. 

 - Napájecí za ízení - celkem se v trati nachází 6 trak ních m níren (TM). Po 
rekonstrukci provedené v rámci modernizace 1. TŽK jsou Libochovany a T chlovice. V 
ostatních p ípadech (Stará Boleslav, M lník, Hoštka) pracují TM od svého vzniku v režimu 
b žné údržby. V t chto p ípadech je technický stav napájecího za ízení nevyhovující. 

 - Silnoproud - el. rozvody, TS, osv tlení stanic a zastávek vykazují velice r znorodý 
stav. Mnohá za ízení, p edevším v zastávkách jsou p vodní z dob elektrizace. N kde došlo 
v souvislosti s opravami zabezpe ovacího za ízení nebo TV i k oprav  elektroza ízení. 

 - Mosty - poslední úpravy na mostech byly provád ny v rámci p edelektriza ních úprav. 
V tšina most  je ve vyhovujícím stavu. Neplatí to o nejv tším mostu p es Labe v D ín . 

 - Tunely - v dobrém technickém stavu. V Jakubském tunelu je áste n  v oblasti 
elektriza ního nástavce omezen profil. 

 - Nástupišt  - jsou s nedostate nou výškou nástupištní hrany, s p ístupem v úrovni 
koleje, ale p edevším s p ístupem i p es hlavní stani ní koleje. To omezuje z d vodu pohybu 
cestujících p es hlavní kolej možnosti k ižování vlak  ve stanicích. To má negativní dopad do 
propustnosti trat . 
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 - Užite ná délka kolejí - až na výjimky jsou ve všech stanicích nedostate né užite né 
délky kolejí. B žná maximální délka nákladního vlaku iní pro celou tra  Kolín – Všetaty – D ín 
v sou asné dob  pouze 540 m. 

 - T ída zatížení - vyhovující, již ve stávajícím stavu je deklarována D4. T ída zatížení je 
spolu s rychlostí považována za sdružený parametr. V tomto p ípad  p edpokládáme, že 
stávající stav vyhovuje sdruženému parametru D4 – 100. 

 - Prostorová pr chodnost – odpovídá požadavk m UIC GC. V trati se ve stávajícím 
stavu ale nachází na více místech snadno odstranitelná omezení jako zábradlí na mostech, 
náv stidla, nebo trak ní stožáry. Za obtížn  odstranitelné omezení se považuje profil v kol. . 2 
v Jakubském tunelu, kde je dodržen pouze pr jezdný pr ez ZG- D. Uplatn ní profilu UIC GC 
je p ípustné pouze p i snížení rychlosti na 10km/h. 

4.1.2 Technické hledisko – stav k zahájení stavby 
V období 2015 – 2016 dojde k n kterým opravným pracím na ŽDC. D vodem je p edevším 
havarijní stav n kterých za ízení, které již není schopno zajistit bezpe ný provoz. V uvedeném 
období dojde k následujícím opravám: 

 - úsek Litom ice dolní nádraží – Ústí nad Labem St ekov. Navrhuje se: 

- obnova železni ního svršku v úsecích, kde vzhledem k technickému stavu není 
možno zavést rychlostní profil V130. V obdobném rozsahu je provedena i sanace 
železni ního spodku 

- vým na TZZ za obousm rný AB v úseku Velké Žernoseky – Sebuzín 

- regenerace nástupišt  u kol. .2 v zast. Libochovany  

- sanace vybraných most

- úsek Ústí nad Labem St ekov – D ín východ. Navrhuje se: 

- souvislá obnova železni ního svršku v obou kolejích v úseku Ústí nad Labem – 
Velké B ezno se zavedením rychlostního profilu V130. V obdobném rozsahu je provedena 
i sanace železni ního spodku 

- obnova zabezpe ovacího za ízení (TZZ, PZZ) v úseku Ústí nad Labem – Velké 
B ezno 

- sanace most  s otev enou ocelovou mostovkou (mostnice)  

- oprava p ejezdových konstrukcí 

- p esun zastávek Svádov a T chlovice do míst s lepší dostupností 

- TM Nymburk. Navrhuje se komplexní rekonstrukce technologického vybavení 

- rekonstrukce SZZ žst. Št tí, Hoš ka, Polepy, Velké Žernoseky a Sebuzín za provizorní reléová 
zabezpe ovací za ízení z provozních prost edk  v letech 2014 a 2015. 

Výše uvedené opravné práce jsou zohledn ny ve výchozím stavu ŽDC jak pro stav BP, tak pro 
projektové varianty. 



Optimalizace trati Kolín – Všetaty – D ín 
Studie proveditelnosti 

20 ást A1 Stru ný popis projektu

4.1.3 Dopravní hledisko 
Z hlediska dopravního, lze stávající stav považovat za p ijatelný. Propustnost trati i zhlaví stanic 
je v rozsahu p ijatelných hodnot. Jsou zde ale nedostatky technického rázu, které se promítají 
negativn  do systému ízení dopravy na trati. Jedná se o: 

 - p ístupy v úrovni kolejí i p es hlavní stani ní kolej neumož ují k ižování a p edjížd ní 
vlak  na stran  kolejišt  p ilehlého k VB. Toto musí být ošet eno v GVD, a negativn  to 
ovliv uje možnosti organizace dopravy na trati a následn  i její propustnost (kapacitu), 

 - dopravní koleje v tšiny stanic neumož ují zastavení nákladního vlaku délky 600m a 
v tší. 
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4.2 Stav bez projektu (BP) 
Stav bez projektu je stav, ve kterém nedojde k realizaci projektu. Neznamená to ale, že tra
nebude vyžadovat vložení žádných prost edk  na opravy. P edm tná tra  je sou ástí hlavní sít
TEN-T, tedy jde o tra  evropského významu, a R je vázáno mezinárodními dohodami k 
zachování této trat  v ur itém technickém a provozuschopném stavu. To platí i pro situaci bez 
p estavby trat  v režimu standardní investi ní akce v podob  její modernizace, nebo 
optimalizace. 

Pro p edm tnou tra  se proto ve stavu BP uvažovalo se situací, že nebude po dobu 
zkoumané asové ady m n na kvalitativní charakteristika trat . Po podrobné analýze 
náklad  stavu BP se však vyskytl problém s enormn  vysokými náklady v po áte ních letech 
asové ady. Je to zp sobeno dlouhodobou podudržovaností trat . Pr b h náklad  stavu BP se 

takto dostal mimo reálný rámec možností správce ŽDC. Aby došlo k p erozd lení náklad
s jejich posunem v ase, bylo nutno p istoupit k ur itým asov  omezeným provozním 
omezením s negativním dopadem do kvalitativní charakteristiky trat . Ve vztahu 
k jednotlivým nejvýznamn jším parametr m to znamená: 

- T ída zatížení – technický stav ŽDC nesmí b hem asové ady dosp t do stavu, že by 
došlo ke snížení stávající deklarované t ídy zatížení D4. V p ípad , že u n kterých objekt
(p edevším mosty) bude toto snížení hrozit, m že to být i v souladu s TSI subsystém 
infrastruktura (t ída zatížení je sdružený parametr s rychlostí) ešeno snížením tra ové rychlosti. 

- Prostorová pr chodnost – nep edpokládá se, že by b hem asové ady došlo ke zm n
prostorových pom r  na ŽDC, že by to vedlo ke zmenšení prostorové pr chodnosti. 

- Propustnost (kapacita) trat  – dle výše uvedené zásady by nem la propustnost trat
b hem asové ady klesnout pod stávající hodnoty. Už ale i snížení tra ové rychlosti (z d vodu 
zajišt ní t ídy zatížení) vede k omezení propustnosti. Parametru propustnosti je ve stavu BP 
p idruženo ješt asové hledisko. Obecn  nesmí propustnost klesnout tolik, aby to zp sobilo 
omezení aktuáln  požadovaného rozsahu dopravy.  Tím se obecn  rozumí po et vlak . To 
znamená, že nesmí dojít k od íkání vlak  z d vodu nedostatku kapacity. P ipouští se ale ne 
zcela ideální poloha v GVD, prodloužení jízdních dob, zvýšení prostoj  nákladních vlak  ve 
stanicích, zvýšená citlivost na dodržování GVD ve výlukových stavech atd. M že tedy dojít ke 
zhoršení stávající propustnosti trat . Je však limitováno pot ebou provážení aktuáln  se 
vyskytujícího po tu vlak . Tento stav je ale vnímán, jako ne isté dodržení základní premisy 
stavu BP (nem nit kvalitativní charakteristiku trat ). Z toho d vodu se uvažuje s výše uvedeným 
stavem na omezenou dobu, p ípadn  pouze s jeho lokálním výskytem.  Tento postup umož uje 
odložení opravných prací, které mají zajistit nem nnost kvality trat  na pozd jší období a tím 
dosažení realistického rozložení náklad  na opravy b hem asové ady. 

Na základ  t chto skute ností a hodnocení stávajícího (výchozího) stavu se navrhuje soubor 
opat ení ve stavu bez projektu (BP). 

4.2.1  Specifikace opat ení 
Úkolem opat ení ve stavu BP je zajišt ní stávajících kvalitativním parametr  dopravní cesty 
pr b žn  po dobu zkoumané asové ady s náhradou jednotlivých komponent  dopravní cesty 
v okamžiku ukon ení jejich technické životnosti novými za ízeními s obdobnou funkcionalitou 



Optimalizace trati Kolín – Všetaty – D ín 
Studie proveditelnosti 

ást A1 Stru ný popis projektu  23 

jako za ízení stávající. Tato za ízení by nem la výrazn  m nit kvalitativní parametry trat  (t ídu 
zatížení, prostorovou pr chodnost, rychlost, propustnost (kapacitu)). 

- Uspo ádání kolejišt  stanic se nem ní, z stávají stávající nástupišt  v etn  p ístup
na n , zachovává se konfigurace zhlaví stanic, m že se ale ešit postradatelnost. 

- Žel. svršek tra ové a hlavní stani ní koleje- do 20 let stá í nižší udržovací náklady, 
20-30 let stá í vyšší udržovací náklady, pak obnova kol. roštu a výhybek („kus za kus“) s 
dopln ním št rku, úpravou a zhutn ním plán . železni ního svršku. Stá í je ur ováno podle 
roku vložení pražc  do koleje. Obecn  je snaha dosáhnout opravy v 30 roce stá í. V po átku 
asové ady to není možné a stá í dosahuje i 50 let. Postupn  b hem asové ady dochází k 

eliminaci tohoto stavu a opravy se zajiš ují k 30. – 35. roku stá í. Tento asový horizont 
odpovídá konstrukci, která byla standardn  na této trati používána. Z tohoto pohledu vykazuje 
železni ní svršek vysoký stupe  zanedbanosti, protože pokud dojde k jeho opravám dle výše 
zmín ného režimu, p ispívá to k enormnímu r stu náklad  stavu BP v po áte ních letech 
asové ady. Aby došlo k odstran ní tohoto nežádoucího efektu, navrhuje se u konstrukcí 

starších jak 45 let k zavedení pomalé jízdy rychlostí 50km/h a to do doby provedení opravy. 
Dochází tím k asov  omezenému zhoršení parametr  ŽDC. Do roku 2037 bude železni ní 
svršek postupn  obnoven v celé trati. Tím dojde k odstran ní zanedbané údržby a stabilizaci 
30-letého cyklu obnov. 

- Žel. svršek ostatní stani ní - údržba odpovídá nižším udržovacím náklad m hlavních 
stani ních a tra ových kolejí. Není limitována stá ím svršku. Navrhuje se, že po dobu asového 
cyklu 30 let bude v každé stanici obnovena polovina rozsahu této kategorie žel. svršku. 

- Žel. spodek – prakticky beze zm n, pr b žná údržba a odstra ování závad. 

- Mosty - eší se pouze nevyhovující stavy. Realizuje se p edevším sanace spodní stavby 
(p ípadn  kleneb), izolace, ímsy, zábradlí, p ípadn  až vým na VNK (ocelové mosty) v 
investi ním režimu. To platí i pro most p es eku Labe v úseku D ín - Prost ední Žleb. 

- Tunely – v dobrém stavu, po technické stránce nevyžadují zásah. Profil vyhovuje 
požadavk m, pouze pro vlaky s kódem 80/410 je omezena rychlost. 

- P ejezdy – cca 1/4 PZZ obnova v prvních 10 letech, ostatní po dožití zabezpe ovacího 
za ízení. Po 20 letech provozu se navrhuje áste ná obnova vnit ního za ízení. P edpokládá se 
zachování prostorových pom r  na p ejezdech. 

- Sd lovací za ízení - GSM-R v etn  zapojova  pracuje od konce 2013, ostatní závislá 
za ízení (rozhlas, EPZ, tel. úst .) ve stanicích a zastávkách pr b žná obnova novými za ízeními 
podle jejich dožívání. Po dokon ení této postupné obnovy by bylo možno uvažovat se 
zavedením dálkového ovládání. Vzhledem ke konfiguraci kolejiš  železni ních stanic 
s p ístupem k nástupištím v úrovni kolejí to ale nebude možné. 

- TZZ - P evládá AB SSSR a POAB SSSR. Špatný technický stav, kon í pr kazy 
zp sobilosti. Do konce 2021 vým na vnit ního technologického vybavení za nové AB. v etn
vn jších prvk  (zachování poloh náv stidel, zachování propustnosti). D vodem je to, že 
technologická za ízení, která v tomto p ípad  p edstavuje p edevším zabezpe ovací za ízení, 
prod lala p evratný technický vývoj. Ten se promítl i do technicko-legislativních požadavk  na 
tato za ízení. V sou asné dob  se zde provozovaná za ízení již dávno nevyráb jí a neexistuje 
na n  výroba certifikovaných náhradních díl  a vyškolený personál, který je oprávn n je 
udržovat v provozu. V úseku St ekov - D ín dojde k vým n  AH za nové AH (3. kategorie). 
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Provád ní vým n TZZ pouze na základ  ukon ení jeho provozuschopnosti byl jedním z d vod
enormního r stu náklad  stavu BP v po áte ních letech asové ady. K odstran ní tohoto 
nežádoucího efektu se navrhuje u technicky nejhorších úsek  po asov  omezenou dobu 
vypnutí za ízení a p evedení ízení dopravy na telefonické dorozumívání se všemi d sledky na 
personální obsazení p ilehlých stanic a snížení propustnosti trati. Technický stav sd lovacího 
za ízení tuto zm nu umož uje. Dochází tím k asov  omezenému zhoršení parametr  ŽDC. 
Ostatní za ízení (AB Kolín - Velký Osek a Pod brady – Babín) budou v provozu do konce 
životnosti. Po 20 letech provozu se navrhuje další áste ná obnova vnit ního za ízení. 

 - SZZ - ELMECH a AŽD 71. V p ípad  ukon ení pr kazu technické zp sobilosti do 2016 
u n kterých za ízení dojde k jejich náhrad  k tomuto datu za RZZ (z výzisku) s omezenou 
životností cca 5 let. Nebude se m nit konfigurace kolejišt , z stane zachován dopravní program 
stanic, akce bude provedena z provozních prost edk  správce ŽDC. Stávající ESA a ETB 
projdou opravou po 20 letech od uvedení do provozu. Ve stavu BP se navrhuje postupn
vým na všech za ízení za nové ES. Po dokon ení této postupné obnovy by bylo možné 
uvažovat se zavedením dálkového ovládání, vzhledem ke konfiguraci kolejišt  to ale nebude 
možné. Stanice tedy z stanou trvale obsazeny. Po 20 letech od uvedení ES do provozu 
následuje další áste ná obnova vnit ního za ízení.  

- Trakce – p vodní z roku 1958 a 1963. Navrhuje se postupn  do konce roku 2020 
rekonstrukce všech prvk  TV. Ta p edstavuje p edevším vým nou et zovek, záv s , izolátor , 
vybraných trak ních stožár  a ukolejn ní. Další zásah v úrovni oprav bude proveden po 25 
letech provozu. 

- Napájení – TM Nymburk projde rekonstrukcí v rámci samostatné akce (tedy i mimo stav 
BP) do zahájení projektu. Postupn  do roku 2020 projdou komplexní rekonstrukcí technologické 
i stavební ásti m nírny Stará Boleslav, M lník a Hoštka. V 2030-2035 pak projdou komplexní 
rekonstrukcí technologické i stavební ásti m nírny Libochovany a T chlovice. 

- Silnoproud – elektroza ízení jsou obecn  ve špatném stavu. Do roku 2025 bude nutná 
obnova prakticky ve všech stanicích a zastávkách. Navrhují se nové rozvody, TS a osv tlení. 
Osv tlovací v že realizované po roce 2005 budou zachovány. 

- Dálkový kabel - nejd íve je nutná obnova ásti Lysá - Ústí nad Labem St ekov. Pak 
s asovým odstupem ást Kolín - Lysá a následn  Ústí nad Labem St ekov - D ín. 
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4.2.2 Vztah stavu BP k legislativ  EU 
Pro stav BP platí pravidla definovaná v následující tabulce. 

Obr. 4.2 Vztah stavu BP k TSI. 

P.S. n které parametry TSI-INF budou zm n ny v rámci nového vydání p edpis
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4.3 Varianty stavu s projektem 
V zadání dokumentace byly specifikovány 4 varianty ešení: 

 - minimální (MIN), 

 - st ední 1 (ST ED 1), 

 - st ední 2 (ST ED 2), 

 - maximální (MAX). 

Tyto varianty byly postupn  dopracovány až do fáze ekonomického hodnocení. Výsledné 
hodnocení v rámci díl ího odevzdání SP nebyly uspokojivé: 

 - Varianta MIN je svým ešením zam ena na odstran ní nedostatk  v železni ních 
stanicích (úrov ové p ístupy p es dopravní koleje na nástupišt , nedostate né délky stani ních 
kolejí pro nákladní dopravu, nevyhovující zabezpe ovací za ízení, elektro a trak ní vedení). 
Technické ešení stanic je z hlediska rozsahu i náklad  shodné jako v ostatních variantách. 
V mezistani ních úsecích se eší z provozních prost edk  za ízení ohrožující provozuschopnost 
(p edevším železni ní svršek) a z investi ních prost edk  za ízení nespl ující požadovaná 
technická kritéria (zabezpe ovací za ízení, sd lovací za ízení, nástupišt  v zastávkách, 
protihluková ochrana, trak ní vedení). Nízké investi ní náklady dávají p edpoklad spln ní 
ekonomických kritérií. Jejich dosažení je ale vykoupeno p esunem ásti vytvo ené hodnoty ŽDC 
z investi ních zdroj  do kategorie provozních náklad  (PN). Podmínkou však je, že PN budou 
alokovány soub žn  s realizací investice. Jinak by po dokon ení investice místo plného 
provozu, musela být tra  zatížena celou adou výluk na následné opravné práce. Nespln ní této 
podmínky p edstavuje pro variantu MIN významné riziko. I tak v n kterých mezistani ních 
úsecích dochází k vzájemn  nekompatibilním stav m (obnova železni ního svršku bez obnov 
TV) v jednotlivých profesích, které vyvolávají navyšování provozních náklad  nad nutnou míru. 
Varianta byla shledána jako nevyhovující. 

 - Varianta ST ED 1 – vychází ze shodného ešení stanic jako v p ípad  varianty MIN. 
Zcela komplexním zp sobem ale eší p estavby mezistani ních úsek . V rámci stávajících 
sm rových pom r  (pozemk  dráhy) se navrhuje i zvýšení tra ové rychlosti (s ohledem na její 
využití) do 140km/h. Navrhuje se vým na všech prvk  ŽDC krom  t ch, které byly realizovány 
po roce 2000 a spl ují požadované parametry. Náklady na p estavbu jsou hrazeny výhradn
z investi ních zdroj . Po technické stránce se jedná o optimální ešení. B hem zpracovávání 
studie se ukázalo, že spln ní podmínek ekonomické rentability není však zcela spolehliv
zajišt no. 

 - Varianta ST ED 2 – Základní ideou varianty ST ED 2 je p evedení relevantní ásti 
nákladní dopravy na 1. TŽK. V ásti trat  Kolín – Všetaty – D ín, ve které by byla v d sledku 
tohoto p evodu snížena nákladní doprava pak výrazn  snížit investi ní náklady. Tímto úsekem 
se sníženou nákladní dopravou je ást M lník (Št tí) – D ín východ dolní nádraží. P echod na 
1. TŽK je zajišt n realizací zcela nové tra ové spojky (alternativa Hn vice, alternativa Dolní 
Be kovice) s mostem p es eku Labe. Zp t potom prost ednictvím stávajícího mezistani ního 
úseku D ín hl. n. – D ín východ horní nádraží s dopln nou novou tra ovou spojkou D ín 
východ horní nádraží – D ín východ dolní nádraží. 
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Ukázalo se však, že p evodem dopravy na 1. TŽK dojde k jeho nep ijatelnému p etížení a 
v dopravn  eliminovaném úseku musí nakonec technické ešení stejn  odpovídat nejmén
návrhu dle varianty MIN v etn  totožného návrhu stanic. Prov ení prioritního zám ru varianty 
p evést ást dopravy z p edm tné trat  na tra  1.TŽK vedlo k negativním výsledk m. Možnost 
významného snížení investi ních náklad  do p edm tné trat  v úseku s odklon nou dopravou 
na 1.TŽK se neprokázala. Varianta byla shledána jako nevyhovující. 

 - Varianta MAX – vedena p vodn  snahou o dodržení rychlosti 120km/h (dané TSI INF) 
souvisle v celé délce trat  vedla k nerealistickému technickému ešení. To p edstavovalo 
prakticky souvislou p eložku trat  v hornatém terénu CHKO eské st edoho í a CHKO Labské 
pískovce. B hem zpracovávání SP pak došlo k omezení aplikace rychlostního parametru 
120km/h na úsek Kolín – Litom ice s tím, že ešení v úseku Litom ice – D ín- Prost ední 
Žleb bude odpovídat návrhu dle varianty ST ED 1. Varianta MAX tak p edstavuje realisticky 
dosažitelnou nejvyšší kvalitu železni ní dopravní cesty. ešení stanic z hlediska uspo ádání 
kolejiš  je totožné s variantou MIN. Krom  úseku Litom ice – D ín je uplatn na zásada, že 
tra ová rychlost neklesne pod 120 km/h. I to ale vyžaduje p eložky trat . Takto dosažená kvalita 
však nevyvažuje investi ní náklady, za které by byla po ízena. Varianta byla shledána jako 
nevyhovující. 

Z výše uvedených d vod  bylo nutno hledat další možné podoby projektu. Na doporu ení 
konzultantské firmy JASPERS zpracovatel implementoval do ešení dle varianty ST ED 1 
n které zásady konstrukce varianty MIN. Týká se to specificky vybraných mezistani ních úsek . 
Tímto postupem byl sestaven návrh ozna ený jako varianta: 

 - st ední 3 (ST ED 3), 

- Varianta ST ED 3 – v ásti Kolín – Lysá nad Labem je ešení shodné s variantou 
ST ED 1. V ásti Lysá nad Labem – Ústí nad Labem-St ekov, kde dochází k významnému 
poklesu intenzity osobní dopravy se v mezistani ních úsecích, zajiš uje interoperabilita, 
p edevším v subsystému ENE a CCS s implementací ETCS. Dále budou provedeny práce, 
jejich odložení by vyvolalo b hem prov ované asové ady významné omezení provozu 
(výluky na provedení obnov). Týká se to p edevším most  a napájení. Za ízení, jejichž 
technický stav umož uje po dostate n  významnou dobu asové ady jejich zachování a 
zárove  budou spl ovat parametry projektového stavu, budou zachována. Bude se to týkat 
p edevším železni ního svršku, spodku a TV. ešení stanic je op t shodné s p edchozími 
variantami MIN, ST ED 1, ST ED 2 a MAX. 
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Obr. 4.3 Vztah jednotlivých projektových variant k TSI. 

4.3.1 Varianta MIN 
Souhrnná informace o uspo ádání, parametrech a výkonnosti varianty MIN je uvedena v p íloze 
2.1 grafické ásti dokumentace. ešení navrhuje p estavbu trat  zajiš ující kapacitu dráhy 
pro výhledové p epravní pot eby, p i emž se nep edpokládá rekonstrukce všech sou ástí 
infrastruktury v celé délce ešené trati. Varianta minimální p edpokládá zachování t ch 
stávajících za ízení, která: 

 - svou funkcionalitou vyhovují požadavk m výhledového stavu, 

 - jejich technický stav dává p edpoklad pro jejich bezpe né fungování b hem p im en
dlouhé ásti asové ady, 

- svým technickým charakterem umož ují dosažení pot ebných výhledových parametr
cestou obnov (oprav) hrazených z provozních prost edk  správce ŽDC. 
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Úkolem ešení dle varianty MIN je zajistit: 

- minimalizaci investi ních náklad  a to i na úkor provozních náklad  (údržba, opravy) 

- bezpe ný provoz z hlediska výhledového rozsahu dopravy na p edm tné trati, ale za 
cenu snížení spolehlivosti ve výhledovém stavu vzhledem k pot ebným výlukám (opravy ŽDC) 

- za ízení stávajícího stavu, která z stanou zachována (viz první dv  odrážky této 
kapitoly) budou opravována. Tyto práce budou vyvolávat do asné omezení kapacity dráhy 
b hem opravy. Náklady na tyto prost edky budou hrazeny z provozních prost edk  správce, 

- bezprost edním cílem není ani zvyšování tra ové rychlosti, m že k n mu ale jako 
k druhotnému efektu dojít. 

Nejde tedy o komplexní vým nu všech prvk  dopravní cesty jako je tomu v ostatních 
variantách. Stavební úpravy se budou týkat p edevším stanic, v kterých jsou soust ed ny 
provozní i technické nedostatky stávajícího stavu. 

 - Zajistit závazek R o implementací ETCS L2 dle Rozhodnutí Komise 2009/561/ES, 

 - zajišt ní spolehlivého provozu (p i spln ní podmínky alokace provozních prost edk
správce ŽDC sou asn  s realizací investice), 

 - odstran na lokální omezení kapacity dráhy, zejména vzájemné rušení jízdy vlak  ve 
stanicích a zastávkách, vzhledem k DOZZ se sleduje rekonstrukce minimáln  všech nástupiš
p ístupných p es hlavní stani ní nebo pr b žnou tra ovou kolej, 

 - rozsah investic bude zam en na díl í subsystémy CCS (rekonstrukce SZZ+TZZ) a 
ENE (rekonstrukce TM+TV), 

 - m že být též navržena rekonstrukce n kterých mezistani ních úsek  dle TSI INF l. 
7.3.1 na parametry dle tabulky . 3 v . úlev podle poznámek pod tabulkou, v ostatních úsecích 
se TSI INF uplatní s p ihlédnutím k lánk m 7.3.2 („obnova trat “) a 7.3.3 („vým na v rámci 
údržby“), 

 - nezvyšovat kapacitu dráhy, 

 - nezvyšovat tra ovou rychlost, 

 - nezvyšovat t ídu zatížení, 

 - nezvyšovat prostorovou pr chodnost, odstra ovat ale místa, která jsou z hlediska 
stávající prostorové pr chodnosti omezující (výjime ná), 

 - vytvo it nástupišt  s výškou hrany 550mm nad TK s bezbariérovým p ístupem, s tím 
souvisí p ípadná pot eba zm ny konfigurace kolejiš  dopraven. Na rekonstruovaných 
nástupištích budou dodrženy TSI PRM, 

 - z hlediska provozního p izp sobit uspo ádání stanic pot ebám výhledové osobní a 
nákladní dopravy, 

 - nenahrazování/zachování stávajících úrov ových k ížení a to i v etn  stávajících 
prostorových pom r 

- dodržení technických a hygienických norem a p edpis , 
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 - spln ní podmínek Na ízení Evropského parlamentu a Rady (EU) . 1315/2013. 

Vedlejší efekty 

 - Zvýšení kapacity dráhy v d sledku zm ny konfigurace stanic a aplikace moderního 
systému ízení dopravy. 

 - Zvýšení rychlosti jako d sledek použití nových prvk  dopravní cesty a technologického 
vybavení, nikoliv však nad nejvyšší stávající tra ovou rychlost. 

Z výše uvedených požadavk  a cíl  technického ešení vyplývá, že varianta MIN bude 
koncipována jako ešení, které bude plnohodnotn  p estavovat železni ní stanice, zatímco 
mezistanicí úseky budou realizovány paraleln  z provozních prost edk  správce ŽDC a 
investi ních zdroj  (v místech nedodržení limit  zatížení okolí trat  hlukem). 

- ást, Kolín (mimo) - Velký Osek (mimo) 

Mezistani ní úsek prakticky v p ímé a vodorovné. Navrhuje se p estavba pouze TV a 
sd lovacího za ízení. Železni ní svršek a spodek se rekonstruuje v pozd jších letech 
z provozních prost edk . TZZ (AB) je z roku 2009 a s jeho opravou se uvažuje až v roce 2030. 
Zast. Kolín-Zálabí je z roku 2009, z stane zachována. Rekonstrukcí musí projít zast. Veltruby. 
Odbo ení vle ky TPCA Kolín z stane zachováno, je sou ástí SZZ ŽST Kolín. 

- ást Velký Osek  - Lysá nad Labem 

V ŽST Velký Osek se navrhuje peronizace se 3 nástupištními hranami 550mm nad TK s 
p ístupem podchodem, který je prodloužen až na opa nou stranu kolejišt  od VB stanice. 
P estavbou bude ešen prioritní problém stanice a to je pohyb cestujících v kolejišti. Stanice je 
vybavena 1 ostrovním a 1 vn jším nástupišt m dl. 200m s bezbariérovým p ístupem. Užite ná 
délka kolejí není p ímo prioritní problém kolejišt , navrhuje se ale jejich prodloužení na hodnoty 
655 - 795m pro dopravní koleje. 

Ve stanici je celkem 5 pr b žných dopravních kolejí, uspo ádání je s jednou p edjízdnou kolejí 
. 0 pro oba sm ry. Spojka na kolínském zhlaví umož ují rychlost 80km/h pro jízdu Sp vlaku  

Chlumec n Cidlinou – Kolín. Libické zhlaví (SK . 4) je pro tuto relaci navrženo na rychlost 
70km/h, stejn  jako navazující sm rový oblouk sm rem Chlumec nad Cidlinou. Libické zhlaví 
není vybaveno vlastními spojkami.. Spojky jsou nahrazeny propojením v odb. Libice. Kusé 
koleje . 8 a 10 slouží jako odstavné pro nákladní vlaky. Jejich užite nou délku lze prodloužit až 
na 760. Tyto koleje jsou p ístupné p es výtažnou kolej, která vznikne z koleje zrušené Kanínské 
spojky. Tato kolej m že z stat i jako dopravní. Zrušení Kanínské spojky není podmínkou 
technického ešení stanice a m že z stat zachována. Bývalé kusé sm rové koleje 12- 22 
budou zkráceny cca o 340m. Vznikne tak skupina deponovacích kolejí o celkové délce 2000m. 
Zapojení vle ek je zachováno. 

Velký Osek - ŽST Libice nad Cidlinou. Stanice Libice nad Cidlinou se ruší. Bude nahrazena 
zastávkou v blízkosti stávající VB. Vle ka je mimo provoz, bez perspektivy jeho obnovení a její 
zrušení považuje zpracovatel za pr chodné. Zrušením stanice a realizací Libické spojky dojde k 
nutnosti m nit v obvodu bývalé stanice polohu náv stidel. I z toho d vodu se navrhuje 
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mezistani ní úsek Velký Osek - Libice nad Cidlinou realizovat v plném rozsahu podle 
projektového stavu, i s ohledem na to, že v roce 2020 dosáhne stá í železni ního svršku 40 let, 
TV bude již 25 let po oprav  a celý úsek je pouze 1,7km dlouhý. 

Libická spojka v jednokolejném provedení je na rychlost 130km/h a je sou ástí projektového 
stavu všech variant. Stávající Kanínskou spojku je možné zrušit (není podmínkou). Realizací 
Libické spojky je pozitivn  ovlivn na p edevším vlaková relace Praha – Hradec Králové. 
Oboustranné propojení hlavních kolejí v odb. Libice umož uje vypušt ní spojek na zhlaví ŽST 
Velký Osek a odb. Cho ánky. 

V mezistani ním úseku Libice nad Cidlinou - Pod brady se navrhuje v rámci investice 
realizace nového TV, sd l. za ., TZZ, PZZ a nástupiš  zastávky. TV bylo pouze áste n
opraveno v roce 2010, Stávající TZZ je AB SSSR. Zárove  dojde k instalaci nového PZZ. 
Sm rové pom ry jsou p íznivé, tra ová rychlost 120km/h. K propadu rychlosti dochází pouze v 
oblouku t sn  p ed ŽST Pod brady, kde je 100/120km/h. P edpokládá se, že železni ní svršek 
bude obnoven sou asn  s realizací investice z provozních prost edk  správce ŽDC. 

V ŽST Pod brady se navrhuje zachování stávajícího ostrovního nástupišt  s výškou 550mm 
nad TK. Již ve stávajícím stavu je p ístup podchodem, který plní i funkci vnitrom stského 
propojení. Kolejišt  stanice bude dopln no o další 2 nástupištní hrany v liché polovin  kolejišt . 
Kolej VNVK bude muset být spolu se zpevn nou plochou mírn  upravena. Zapojení vle ek 
z stane zachováno. Ve stanici se navrhuje výrazné prodloužení užite ných délek 4 dopravních 
kolejí na 780m. Toto prodloužení je ale závislé na realizaci silni ního nadjezdu ul. Koutecká, 
jehož výstavba již byla zahájena a prodloužení kolejí bude možné. Zárove  s tím dojde ke 
zrušení stávajícího p ejezdu ul. Koutecká a jeho p evodu na p echod. 

V mezistani ním úseku Pod brady – Nymburk se v celé délce realizuje nové TZZ a v odb. 
Babín nové SZZ. Zárove  dojde k instalaci nového PZZ. Navrhuje se realizace nových 
nástupiš  zast. Velké Zboží. TV prošlo pouze áste nou opravou v roce 2010. V rámci investice 
se bude realizovat nové TV pouze v ásti Babín – Nymburk. Soub žn  s realizací investice 
prob hne z provozních prost edk  správce ŽDC obnova železni ního svršku mimo výhybky 
odb. Babín Sm rové pom ry jsou p íznivé, tra ová rychlost 120km/h. V prostoru se nachází TM 
Nymburk. Rekonstrukce m nírny je provedena v rámci samostatné akce a není sou ástí 
projektu SP. 

ŽST Nymburk je nejvýznamn jší stanice na celé trati. Jedná se o uzlovou stanici skládající se 
ze se a ovacího nádraží a osobního nádraží. P edm tem SP je pouze osobní nádraží. Stanice 
je áste n  peronizována. Ostrovní nástupišt  s p ístupem podchodem s nízkou hranou jsou 
používána ale p edevším pro p ípojné trat . Pro hlavní tra  jsou ve stanici ur ena nástupišt  s 
p ístupem v úrovni koleje. Navrhuje se realizace nových 3 nástupištních hran u kol. . 1, 3, 5, 
201 a 202 s výškou 550 mm nad TK za stávající 3 úrov ová nástupišt . Nové ostrovní 
nástupišt  bude p ístupné ze stávajícího podchodu. Stávající nákladní podchod bude zrušen. 
Sou ástí stavby je realizace kol. . 304 a 306 pro nákladní dopravu. V kolejišti tak vznikne 
dostatek kolejí pro vlak délky 740m. Na kostomlatském zhlaví dojde ke zvýšení rychlosti z 60 na 
80km/h. Zm na konfigurace kolejišt  si vyžádá kompletní p estavbu TV. Navrhuje se realizace 
zcela nového SSZ systému ES. Služební (neve ejná) zastávka v obvodu stanice zast. 
Nymburk-depo bude zrušena. Není k ní zajišt n p ístup z ve ejných prostor. 

V mezistani ním úseku Nymburk - Kostomlaty se v celé délce z investi ních zdroj  realizuje 
nové TZZ, PZZ, TV a nástupišt  zastávky. Stá í žel svršku je 25 a 29 let. Soub žn  s realizací 
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investice se p edpokládá realizace obnovy železni ního svršku z provozních prost edk
správce ŽDC. Sm rové pom ry jsou krom  výjezdového oblouku z ŽST Nymburk p íznivé, 
tra ová rychlost 120km/h. 

V ŽST Kostomlaty jsou nástupišt  v úrovni koleje. SZZ je RZZ typu AŽD 81 z roku 1982. 
V rámci investice je navržena 4-kolejná stanice s lichou p edjízdnou kolejí .0 a s prodloužením 
užite ných délek ve všech kolejích na nejmén  780m. Kolej VNVK je zachována. Ve stanici 
budou 3 nástupištní hrany délky 200m výšky 550mm nad TK p ístupné podchodem. Rychlost v 
hlavních kolejích 120km/h. Pro vykrytí dopravních pot eb b hem výluk jsou ob  zhlaví 
vybavena oboustranným propojením mezi hlavními kolejemi. Stávající p ejezdy na obou zhlaví 
jsou zachovány. 

Mezistani ní úsek Kostomlaty - Lysá nad Labem je v pom rn  dobrém technickém stavu. 
V rámci investice se realizuje nové TZZ, PZZ, sd l. za ., nástupišt  zastávek, ale p edevším 
nová odb. Stratov pro ešení výlukových stav . Realizace odbo ky vyžaduje v odpovídajícím 
rozsahu zásah do TV, železni ního svršku i spodku. Odbo ka bude vybavena SZZ systému ES. 
Sm rové pom ry jsou p íznivé, tra ová rychlost 120km/h. 

ŽST Lysá nad Labem. V kolejišti stanice se k íží provozní ramena  Praha - Milovice, Praha - 
Hradec Králové a Kolín - D ín. N které vlaky zde kon í a vychází. Stanice je významná i pro 
nákladní dopravu. P ípojná tra  Lysá nad Labem - Praha Vyso any je sou ástí sít  TEN. Práv
v rámci modernizace této trat  dochází ke kompletní p estavb  stanice. Projekt Lysá nad 
Labem – Praha-Vyso any je ve vyšším stupni p ipravenosti. Projektový stav ŽST Lysá nad 
Labem je pro SP Kolín – Všetaty – D ín výchozím stavem. Navržená p estavba stanice v 
maximální možné mí e využívá možností na vylepšení stávajícího stavu. M ní provoz ve stanici 
tak, aby bylo možno zrušit nástupišt  s p ístupem v úrovni koleje a aby byl zajišt n pot ebný 
rozsah soub žných jízd pro k ížení vlak  jednotlivých relací. Projektový stav stanice dosažený 
v rámci stavby Lysá nad Labem Praha-Vyso any zárove  spl uje i požadavky na kolejišt
stanice vyvolané realizací projektu Kolín – Všetaty – D ín. 

- ást Lysá nad Labem (mimo) - M lník (mimo) 

V mezistani ním úseku Lysá nad Labem - Stará Boleslav se v celé délce z investi ních zdroj
realizuje nové TZZ, PZZ sd l. za ., a nástupišt  zastávek. Stá í žel svršku je 24 a 30 let. 
Soub žn  s realizací investice se p edpokládá realizace obnovy železni ního svršku 
z provozních prost edk  správce ŽDC. Sm rové pom ry jsou p íznivé, tra ová rychlost 100 - 
120km/h. 

V ŽST Stará Boleslav je stanice prakticky s nevyužívaným kolejišt m. Na liché stran  je 
rozsáhlá zpevn ná plocha využívaná v malém rozsahu místním distributorem uhlí. Nástupišt
jsou nízká s p ístupem v úrovni koleje. Navrhuje se z ízení dvoukolejné stanice s jedním 
zhlavím. V prostoru stávajícího lyseckého zhlaví se nachází kolejové spojky a odbo ná výhybka 
do manipula ní kol. .4 (p ístup k ramp  A R). Odbo né výhybky do manipula ních kolejí ležící 
v hlavních kolejích se navrhují tvaru 1:9-300. Za nástupišt m ve sm ru D ísy se nachází 
odbo ná výhybka k zpevn né ploše, kterou využívá místní distributor uhlí. Doporu uje se 
v dalším stupni dokumentace prosazovat jeho p emíst ní do ŽST D ísy a odbo ku vypustit. 
Nová nástupišt  se navrhují proti stávající VB a p ístup na n  bude zajišt n podchodem. 
Sou ástí investice je rekonstrukce TM Stará Boleslav. Sou ástí projektu je i rekonstrukce TNS 
Stará Boleslav. 
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V mezistani ním úseku Stará Boleslav - D ísy se v celé délce z investi ních zdroj  realizuje 
nové TV, TZZ, PZZ a sd l. za . Stá í žel svršku je 30 a 34 let. Soub žn  s realizací investice se 
p edpokládá realizace obnovy železni ního svršku z provozních prost edk  správce ŽDC. 
Sm rové pom ry jsou p íznivé, tra ová rychlost 120km/h. 

ŽST D ísy leží v p ímé a prakticky vodorovné. I z toho d vodu se navrhuje kompletní 
rekonstrukce na 4-kolejnou stanici se sudou p edjízdnou kolejí . 0 na rychlost 80km/h. 
Nástupištní hrany délky 110m jsou u kol. . 2 a 1 proti stávající VB. P ístup na nástupišt  je 
zajišt n podchodem. B hem projednávání vznikl požadavek na nástupištní hranu i kol. . 3 pro 
ešení mimo ádností v doprav . Užite ná délka kolejí je 780 – 790m 

V mezistani ním úseku D ísy - Všetaty se v rámci investice navrhuje realizace nového TZZ, 
PZZ sd l. za ., TV a nástupišt  zastávky. Sm rové pom ry krom  vjezdového oblouku do 
stanice Všetaty jsou p íznivé, rychlost 120km/h, ve vjezdovém oblouku 90km/h. Soub žn
s realizací investice se p edpokládá realizace obnovy železni ního svršku z provozních 
prost edk  správce ŽDC. 

V ŽST Všetaty - styková stanice tratí .072 (Kolín - D ín) a . 070 (Kralupy nad Vltavou - 
Neratovice - Mladá Boleslav). Kolejišt  obou tratí leží paraleln , jsou vzájemn  propojena a VB 
leží mezi ob ma skupinami kolejí. Ve stanici jsou nízká nástupišt  s p ístupem v úrovni koleje. 
D ínská ást kolejišt  je ve stísn ných sm rových i sklonových pom rech s absencí 
p edjízdných kolejí. Pr jezdná rychlost je 80km/h. Neratovická ást kolejišt  je v dobrých 
sm rových i sklonových pom rech, a vyhovující je i užite ná délka kolejí. Celá stanice je 
zabezpe ena jedním systémem RZZ typu AŽD71. Na m lnickém zhlaví se nachází úrov ový 
p ejezd se zcela nevyhovujícím prostorovým uspo ádáním. Ze st edu p ejezdu odbo uje 
p ístupová komunikace k VB. Navrhuje se prakticky kompletní p estavba stanice s rekonstrukcí 
jak d ínské, tak neratovické ásti kolejišt . D ínská ást je na rychlost 80km/h a prakticky 
bez p edjízdné koleje. Kol. . 4 slouží spíše pro obrat nákladních vlak  relace Kolín – Všetaty – 
Neratovice. V prostoru m lnického zhlaví je zvýšena rychlost v koleji sm r Byšice na 80km/h. 
Všechna nástupišt  (celkem 5 nástupištních hran) jsou výšky 550mm nad TK s mimoúrov ovým 
p ístupem novým podchodem. Podchod je veden pod ob ma ástmi kolejišt  a zárove
propojuje prostory po obou stranách stanice. Ze stávajícího p ejezdu z stává zachován pouze 
p ístup k ploše p ed VB. Vlastní p ejezd je p emíst n do km 361,220. V souvislosti s posunem 
p ejezdu je nutno realizovat úpravy p ilehlých komunikací. SZZ bude pro celou stanici z ízeno 
jedno, ES. 

V mezistani ním úseku Všetaty - M lník se v rámci investice navrhuje realizace nového TZZ, 
PZZ sd l. za . a nástupišt  zastávky. TV v kol. . 2 je po oprav , sou ástí investice se navrhuje 
nové TV pouze v kol. . 1. Sou ástí investice je ale i nová odb. Vav ine  pro ešení výlukových 
stav . Realizace odbo ky vyžaduje v odpovídajícím rozsahu zásah do TV, železni ního svršku i 
spodku. Stá í žel svršku je 24 a 30 let. Soub žn  s realizací investice se p edpokládá realizace 
obnovy železni ního svršku z provozních prost edk  správce ŽDC. Sm rové pom ry jsou 
p íznivé, tra ová rychlost 120km/h. 

- ást M lník - Ústí nad Labem St ekov 

ŽST M lník p ípojná stanice, nízká nástupišt  s p ístupem v úrovni koleje. Užite ná délka kolejí 
je nedostate ná p edevším v sudé polovin  kolejišt , Do stanice je napojena významná vle ka 
labského p ístavu M lník. Ve stanici je p vodní ELMECH zabezpe ovací za ízení. Sm rové 
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pom ry ve stanici jsou p íznivé, p ibližn  polovina kolejišt  se však nachází v podélném sklonu 
p es 3‰. 

Ve stanici se navrhuje z ízení 1 ostrovního oboustranného nástupišt  s jazykovým výb žkem a 
1 ostrovního jednostranného nástupišt . P ístupy na nástupišt  bezbariérové mimo úrove
koleje. Posun hlavní kol. . 1 do osy stávající kol. .3 umožní z ízení p edjízdné koleje . 0 a 
umožní vjezdy vlak  od Mladé Boleslavi bez rušení dopravy na hlavní trati. Vle ka p ístavu je 
napojena do p edjízdné SK . 3 bez nástupištní hrany. Práv  tento zp sob zapojení vle ky vedl 
k up ednostn ní ešení podle návrhu A1. Sou ástí návrhu je i významné prodloužení užite ných 
délek kolejí v sudé ásti kolejišt  až na 780m. V ose ostrovního oboustranného nástupišt  se 
navrhuje kusá obratová kolej pro vlaky od Mladé Boleslavi p ípadn  od Neratovic. Sou ástí 
investice je rekonstrukce TM M lník. 

V mezistani ním úseku M lník - Lib chov se v rámci investice navrhuje realizace nového TZZ, 
PZZ, sd l. za . a nástupišt  zastávky. Ostatní prvky ŽDC jsou v pom rn  dobrém technickém 
stavu bez nutnosti okamžitého zásahu. Sm rové pom ry mírn  p íznivé, umož ují rychlost 90-
120km/h. 

ŽST Lib chov se zruší. Bude nahrazena odbo kou s obousm rným kolejovým propojením a 
vn jšími nástupišti v p isunuté poloze k zástavb . 

V mezistani ním úseku Lib chov – Št tí se v rámci investice navrhuje realizace nového TZZ, 
PZZ, sd l. za . a TV. Ostatní prvky ŽDC jsou v pom rn  dobrém technickém stavu bez nutnosti 
okamžitého zásahu. Sm rové pom ry jsou mírn  nep íznivé, umož ují rychlost 90-120km/h. 

ŽST Št tí - standardní mezilehlá železni ní stanice, nízká nástupišt  s p ístupem v úrovni 
koleje. Do stanice je zapojena vle ka významného podniku Severo eské papírny Št tí. Vle ka 
není p íliš využívána, obsluha je zajišt na p edevším ze ŽST Hn vice na levém b ehu Labe. 

Navrhuje se se z ízení 1 vn jšího a 1 ostrovního nástupišt  s p ístupem mimo úrove  koleje a 
pak p edevším prodloužení užite ných délek všech dopravních kolejí na 750 - 800m. Zapojení 
vle ky je zachováno, rovn ž kolej VNVK s rampou. Úrov ový p ejezd na hoš ském zhlaví je 
sdružený jak pro tra , tak pro vle ku. P ilehlé komunikace musí být upraveny tak, aby v prostoru 
p ejezdu nevznikala k ižovatka. 

V mezistani ním úseku Št tí. - Hoštka se v rámci investice navrhuje realizace nového TZZ, 
PZZ, sd l. za . a TV. Ostatní prvky ŽDC jsou v pom rn  dobrém technickém stavu bez nutnosti 
okamžitého zásahu. Sm rové pom ry jsou nep íznivé, rychlost 90-100km/h.  

ŽST Hoš ka. Navrhuje se z ízení pouze dvoukolejné stanice s jedním zhlavím s obousm rným 
kolejovým propojením pro ešení výlukových stav  a odstupu postrkového trak ního vozidla. 
Vn jší nástupišt  jsou umíst na u hlavních kolejí s p ístupem po p ejezdu. 

V mezistani ním úseku Hoš ka - Polepy se v celé délce z investi ních zdroj  realizuje nové 
TZZ, PZZ, sd l. za . a TV. Soub žn  s realizací investice se p edpokládá realizace obnovy 
železni ního svršku z provozních prost edk  správce ŽDC. Sm rové i sklonové pom ry jsou 
nep íznivé, rychlost 90-100km/h, vybrané vlaky jsou dopln ny o postrk. Sou ástí investice je 
rekonstrukce TM Hoštka. 

ŽST Polepy - standardní mezilehlá stanice, nízká nástupišt  s p ístupem v úrovni koleje. SZZ 
elmech s áste nou nadstavbou ovládání z RZZ. Navrhuje se z ízení 4-kolejné stanice 
s omezenou užite nou délkou koleje na 550 – 650m. Ostrovní nástupišt  výšky 550mm nad TK 
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je mezi hlavními stani ními kolejemi, p ístup odchodem. U kol. . 3 proti stávající VB je nožné 
vn jší nástupišt  využívané v p ípad  mimo ádností v doprav . Kol. . 4 je navržena jako 
p edjízdná pro nákladní dopravu na rychlost 80km/h. Vle ka z stane zachována. 

V mezistani ním úseku Polepy - Litom ice dolní nádraží se v rámci investice navrhuje 
realizace nového TZZ, PZZ, sd l. za . a nástupišt  zastávek. Ostatní prvky ŽDC jsou v pom rn
dobrém technickém stavu bez nutnosti okamžitého zásahu. Sm rové pom ry jsou nep íznivé, 
rychlost 90-100km/h. 

ŽST Litom ice dolní nádraží je stanice bez p epravních náležitostí pro osobní dopravu, v 
pom rn  p íznivých sm rových i sklonových pom rech. Sou ástí kolejišt  jsou již dnes 
sporadicky využívaná z ízení pro nákladní dopravu a místní vle ky. Zabezpe ovací za ízení je 
RZZ výroba SSSR z roku 1960. Navrhuje se omezení dopravního programu na kolínském 
zhlaví za ú elem minimalizace investi ních náklad . Po p estavb  bude stanice vybavena 4 
dopravními kolejemi užite né délky 780m. 

V mezistani ním úseku Litom ice dolní nádraží - Velké Žernoseky se v rámci investice 
navrhuje realizace nového TZZ, PZZ a sd l. za . V úseku se nachází zastávka Litom ice 
m sto, která byla vybudována na krátké p eložce trati, kterou byla tra  odklon na z pr chodu 
historickou ástí m sta. V zastávce jsou již nástupišt  550 mm nad TK s p ístupem mimo 
úrove  koleje. Ostatní prvky ŽDC jsou v pom rn  dobrém technickém stavu bez nutnosti 
okamžitého zásahu. Jako sou ást výchozího stavu pro SP je respektována áste ná obnova 
koleje, TV a most  realizovaná v rámci samostatné akce. 

ŽST Velké Žernoseky se sporadicky využívaným kolejišt m bude výrazn  redukována. Její 
nové kolejišt  je koncipováno p edevším jako odbo ka na tra ovou spojku do ŽST Žalhostice. 
Krátká kol. . 4 slouží p edevším pro obrat Mn vlak  do stanice Žalhostice. Ostrovní nástupišt
je situováno mezi hlavními kolejemi s p ístupem podchodem. Nástupištní hrany výšky 550mm 
nad TK délky 110m. 

Mezistani ní úsek Velké Žernoseky - Sebuzín lze rozd lit na dva podúseky. Velké Žernoseky 
– Libochovany se v rámci investice navrhuje rekonstrukce žel. svršku, spodku a TV v rozsahu 
odpovídajícímu nutnosti snížení hlukové zát že a v celém úseku realizace nového sd l. za . 
V blízkosti zast. Libochovany se navrhuje z ízení stejnojmenné odbo ky pro ešení výlukových 
stav . V podúseku Libochovany – Sebuzín je nové TZZ systému AB již sou ástí výchozího 
stavu. Nové TZZ se realizuje pouze v úseku Velké Žernoseky – Libochovany. Ostatní prvky 
ŽDC jsou v pom rn  dobrém technickém stavu bez nutnosti okamžitého zásahu. Jako sou ást 
výchozího stavu pro SP je respektována áste ná obnova koleje, TV a most  realizovaná 
v rámci samostatné akce. Soub žn  s realizací investice se p esto p edpokládá realizace 
obnovy železni ního svršku z provozních prost edk  správce ŽDC p edevším v podúseku Velké 
Žernoseky – Libochovany. V prostoru Libochovan se nachází TM Libochovany. Prošla 
komplexní rekonstrukcí v roce 2004 a v rámci projektu je beze zm n. Prakticky v celé délce 
prochází tra  CHKO eské st edoho í. 

ŽST Sebuzín - standardní mezilehlá stanice ve stísn ných pom rech s nízkými nástupišti s 
p ístupem v úrovni koleje. Nástupišt  budou vysunuta do d ínského záhlaví, dojde tím i ke 
zlepšení jejich dostupnosti. Kolejišt  z stane zachováno. 

V mezistani ním úseku Sebuzín - Ústí nad Labem-St ekov se v rámci investice navrhuje 
v celém úseku realizace nového TZZ, PZZ, sd l. za . rekonstrukce žel. svršku, spodku a TV 
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v rozsahu odpovídajícímu nutnosti snížení hlukové zát že. Jako sou ást výchozího stavu pro 
SP je respektována áste ná obnova koleje, TV a most  realizovaná v rámci samostatné akce. 
Soub žn  s realizací investice se p esto p edpokládá realizace áste né obnovy železni ního 
svršku z provozních prost edk  správce ŽDC. V celé délce prochází tra  v sev eném údolí Labe 
a CHKO eské st edoho í. Z v tší ásti tra  prochází ve stísn ných pom rech zástavbou obce 
Brná nad Labem. 

ŽST. Ústí nad Labem-St ekov je významná odbo ná stanice, z které odbo uje spojovací 
dvoukolejná tra  p es Labe do ŽST Ústí nad Labem západ a dále sm ruje do prostoru 
Severních ech a jejích uhelných lom . Ve stanici se nachází nízká nástupišt  s p ístupem v 
úrovni koleje. Užite ná délka kolejí je vyhovující (750m). Ve stanici se nachází již technicky 
zcela ojedin lé SZZ elektrodynamického systému. 

Ve stanici se navrhuje z ízení 1 ostrovního a 2 vn jších nástupiš  s p ístupem mimo úrove
koleje. Provede se kompletní rekonstrukce všech za ízení ŽDC, ale krom  odstran ní koleje pro 
ostrovní nástupišt  se konfigurace kolejišt  m ní pouze minimáln . 

- ást Ústí nad Labem St ekov (mimo) - D ín východ dolní 

Mezistani ní úsek Ústí nad Labem St ekov - Velké B ezno je ponechán tém  bez úprav. 
Jako sou ást výchozího stavu pro SP je respektována kompletní obnova kolejí, nové TZZ (AH) 
a rekonstrukce vybraných most  realizovaná v rámci samostatné akce. Jako sou ást investice 
bude realizována pouze zast. Valtí ov a 2 železni ní mosty. 

ŽST Velké B ezno bude nahrazena dvoukolejnou stanicí s jedním zhlavím s odbo kou do 
p ípojné trati sm rem Zubrnice a k ploše VNVK. Provoz na této trati je autonomní. Nástupišt
budou posunuta do blízkosti stávajícího p ejezdu. Z d vodu zm ny konfigurace kolejišt  dojde 
k p estavb  TV. Stanice bude vybavena novým SZZ systému ES. 

V mezistani ním úseku Velké B ezno - Boletice nad Labem se v rámci investice navrhuje 
realizace nových PZZ na železni ních p ejezdech a rekonstrukce vybraných most . V rámci 
investice se navrhuje i rekonstrukce železni ního svršku, spodku a TV v rozsahu 
odpovídajícímu nutnosti snížení hlukové zát že a zast. Malé B ezno. Jako sou ást výchozího 
stavu pro SP je respektována áste ná obnova koleje, TV a most  realizovaná v rámci 
samostatné akce. Sm rové pom ry jsou nep íznivé s tra ovou rychlostí 80km/h. V prostoru 
T chlovic se nachází TM T chlovice. Prošla komplexní rekonstrukcí v roce 2002 a v rámci 
projektu je beze zm n. 

ŽST Boletice nad Labem - standardní mezilehlá železni ní stanice s nízkými nástupišti s 
p ístupem v úrovni koleje a užite nou délkou kolejí cca 550m. Ve stanici byla provedena KRKV. 
Navrhuje se zachovat kolejišt  stanice, p emíst ní nástupiš  do blízkosti stávajícího p ejezdu 
s lepší dostupností k obci a stanici vybavit novým zabezpe ovacím systémem ES. Vle ka 
z stane zachována. 

V mezistani ním úseku Boletice nad Labem - D ín východ dolní nádraží se v rámci 
investice navrhuje realizace PZZ, TZZ systému AH a sd lovací za ízení. V rámci investice je i 
rekonstrukce žel. svršku, spodku a TV v rozsahu odpovídajícímu nutnosti snížení hlukové 
zát že a zastávky K ešice u D ína a D ín-Staré M sto. Ostatní pot ebné stavební úpravy se 
p edpokládá hradit z provozních prost edk  správce ŽDC. Sm rové pom ry jsou nep íznivé, 
tra ová rychlost 80 km/h. Tra  prochází pom rn  zna n  urbanizovaným územím. 
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ŽST D ín východ dolní nádraží je sou ástí železni ního uzlu D ín. Byla koncipována jako 
rozsáhlá p echodová stanice s rozsáhlým zázemím pro nákladní dopravu, osobní dopravu 
trak ní vozidla i pro vlastní železni ní provoz. Do stanice je napojena vle ka nákladního 
labského p ístavu D ín-Loubí. Tehdejší význam stanice je zd razn n reprezentativní výpravní 
budovou, která m la napodobit víde ské nádraží císa e Františka Josefa I. Je to mohutná 
pseudorenesan ní stavba od architekt  R. Frey a E. Becke. Její chloubou je ( i spíše byla) hala 
s bohatou štukovou výzdobou na téma alegorie ek Labe a Dunaje. 

Ve stanici se navrhují minimální stavební úpravy. Celé rozsáhlé stávající kolejišt  je 
zabezpe eno zastaralým systémem TEST. Navrhuje se ást p ebyte ného kolejišt  funk n
odd lit od provozované ásti. Tato provozovaná ást bude zabezpe ena systémem ES, bude 
obsahovat 2 hlavní pr jezdné koleje a 8 dopravních kolejí délky 690 – 800m pro vykrytí 
nepravidelností v p eshrani ní doprav . Sou ástí takto vymezeného kolejišt  je i rezerva pro 
rozší ení o další dopravní koleje a p ípadné zázemí pro pot eby železni ního provozu. 

- úsek D ín východ dolní - Prost ední Žleb

Mezistani ní úsek D ín východ dolní nádraží – D ín Prost ední Žleb je nejkratší, jako 
jediný je jednokolejný, nachází se na n m nejdelší tunel, nejdelší most, je na n m nejnižší 
rychlost a nejmenší dopravní zatížení. Provozuje se zde pouze nákladní doprava. Tunel byl 
p vodn  stav n jako dvoukolejný a je v dobrém technickém stavu. Spodní stavba mostu p es 
Labe je op t dvoukolejná a je op t v dobrém stavu. VNK je ocelová, p íhradová, nýtovaná s 
dolní mostovkou. Ta je ve špatném technickém stavu, trpí zna nou korozí, hodnocení 
technického stavu je 3 (nevyhovující). V rámci investice se navrhuje realizace nové VNK mostu 
p es Labe a TZZ systému AH. 

4.3.2 Varianta ST ED 1 
Souhrnná informace o uspo ádání, parametrech a výkonnosti varianty ST ED 1 je uvedena 
v p íloze 2.2 grafické ásti dokumentace. Varianta st ed 1 má charakter standardní p estavby 
trat . Rekonstrukce trati, musí zajiš ovat kapacitu dráhy pro výhledové p epravní pot eby, 
p i emž se p edpokládá rekonstrukce všech sou ástí infrastruktury v celé délce ešené trati. 

 - Rozsah prací musí zajistit dosažení parametr  dle TSI INF (ve smyslu l. 7.3.1), v etn
využití možných úlev (nap . u tab. 3 podle poznámek pod tabulkou). 

 - Zajistit závazek R o implementací ETCS L2 dle Rozhodnutí Komise 2009/561/ES. 

 - Spln ní podmínek TSI CCS, ENE a Sm rnice 16/2005. 

 - Zajišt ní spolehlivého provozu. 

 - Vytvo it nástupišt  s výškou hrany 550mm nad TK s bezbariérovým p ístupem, s tím 
souvisí p ípadná pot eba zm ny konfigurace kolejiš  dopraven. Na rekonstruovaných 
nástupištích budou dodrženy TSI PRM. 

 - Z hlediska provozního p izp sobit uspo ádání stanic pot ebám výhledové osobní a 
nákladní dopravy. 
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 - Nenahrazování/zachování stávajících úrov ových k ížení. Mimoúrov ové k ížení se 
navrhuje jako náhrada v p ípad  nutnosti zrušit p ejezd (jiné polohy os kolejí, p evýšení koleje, 
zvýšení rychlosti). Ve vhodných p ípadech navrhovat funk ní sdružování p ejezd . 

 - Optimáln  využít stávající sm rové pom ry pro zvýšení rychlosti. 

 - Spln ní podmínek Na ízení Evropského parlamentu a Rady (EU) . 1315/2013 

- ást Kolín (mimo) - Velký Osek (mimo) 

Mezistani ní úsek prakticky v p ímé a vodorovné. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech 
komponent  ŽDC v etn  zastávek a zvýšení tra ové rychlosti na 140 km/h. Stávající odb. 
Hradiš ko je zachována. Její zabezpe ení je sou ástí SZZ Kolín. 

- ást Velký Osek  - Lysá nad Labem (mimo) 

V ŽST Velký Osek se navrhuje stejný rozsah stavebních úprav jako ve variant MIN. Navrhuje 
se peronizace se 3 nástupištními hranami 550 mm nad TK s p ístupem podchodem, který je 
prodloužen až na opa nou stranu kolejišt  od VB stanice. P estavbou bude ešen prioritní 
problém stanice a to je pohyb cestujících v kolejišti. Stanice je vybavena 1 ostrovním a 1 
vn jším nástupišt m dl. 200 m s bezbariérovým p ístupem. Užite ná délka kolejí není p ímo 
prioritní problém kolejišt , navrhuje se ale jejich prodloužení na hodnoty 655 – 795 m pro 
dopravní koleje. ešení je shodné jako ve variant  MIN. 

ŽST Libice nad Cidlinou se stejn  jako ve variant  MIN ruší a bude nahrazena zastávkou.  

V základní uspo ádání je varianta posuzována s Libickou spojkou ve shodném technickém 
ešení jako v p ípad  varianty MIN. 

Mezistani ní úsek Libice nad Cidlinou - Pod brady. Mezistani ní úsek je v p íznivých 
sm rových a sklonových pom rech. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent
ŽDC se zvýšením tra ové rychlosti na 140 km/h. K propadu rychlosti dochází pouze ve 
sm rovém oblouku t sn  p ed ŽST Pod brady, kde je 115/130 km/h. 

ŽST Pod brady - uspo ádání nového kolejišt  v etn  p edpokladu realizace silni ního 
nadjezdu ul. Koutecká je shodné jako ve variant  MIN. K rozdílu dochází na kolínském zhlaví, 
kde je z d vodu vyšší rychlosti delší p echodnice a jiná poloha výhybek. Rychlost v hlavních 
stani ních kolejích . 1 a 2 je 140 km/h. 

Mezistani ní úsek Pod brady - Nymburk. Mezistani ní úsek je v p íznivých sm rových a 
sklonových pom rech. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent  ŽDC v etn
výhybek odb. Babín se zvýšením tra ové rychlosti na 140 km/h. V prostoru se nachází TM 
Nymburk. Rekonstrukce m nírny je provedena v rámci samostatné akce a není sou ástí 
projektu SP. 

ŽST Nymburk - výhledové uspo ádání kolejišt  je shodné, jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Nymburk - Kostomlaty. Mezistani ní úsek je v p íznivých sm rových a 
sklonových pom rech. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent  ŽDC v etn
zastávky Kamenné Zboží a zvýšení tra ové rychlosti na 140 km/h. 
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V ŽST Kostomlaty se navrhuje shodné uspo ádání kolejišt  stanice jako v p ípad  varianty 
MIN. GPK je upravena pro rychlost 140 km/h v hlavních kolejích. Ve stanici se navrhuje z ízení 
1 ostrovního a 1 vn jšího nástupišt  s p ístupem podchodem, celkem 3 nástupištní hrany. 

Mezistani ní úsek Kostomlaty - Lysá nad Labem. Mezistani ní úsek je v p íznivých 
sm rových a sklonových pom rech. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent
ŽDC v etn  zastávek se zvýšením tra ové rychlosti na 140 km/h. V zast. Ostrá se již v 
sou asné dob  nachází nástupišt  výšky 550 mm nad TK. Vzhledem k stavebnímu zásahu i do 
železni ního spodku se p edpokládá, že rekonstrukce i této zastávky bude nutná. 

V blízkosti zast. Stratov se navrhuje odb. Stratov s obousm rným kolejovým propojením pro 
p ípad mimo ádností v doprav . 

V ŽST Lysá nad Labem se uvažuje shodný stav jako ve variant  MIN. 

- ást Lysá nad Labem (mimo) - M lník (mimo) 

Mezistani ní úsek Lysá nad Labem - Stará Boleslav. Mezistani ní úsek je v p íznivých 
sm rových a sklonových pom rech. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent
ŽDC v etn  zastávek se zachováním tra ové rychlosti 120 km/h. Ve sm rovém oblouku p ed 
ŽST Stará Boleslav dochází ke zlepšení sm rových pom r  v rámci stávajícího t lesa dráhy a 
odstran ní propadu rychlosti. 

V ŽST Stará Boleslav se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Stará Boleslav - D ísy. Mezistani ní úsek je v p íznivých sm rových a 
sklonových pom rech. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent  ŽDC se 
zachováním tra ové rychlosti. 

V ŽST D ísy se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek D ísy - Všetaty. Mezistani ní úsek s tra ovou rychlostí 120 km/h je až na 
oblouk p ed ŽST Všetaty v p íznivých sm rových a sklonových pom rech. Tento oblouk o 
polom ru 400 m je navržen na rychlost 90 km/h. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech 
komponent  ŽDC v etn  zastávky Ov áry. 

V ŽST Všetaty se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Všetaty - M lník je v pom rn  dobrých sm rových a sklonových pom rech. 
Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent  ŽDC se zachováním sm rových 
pom r  v etn  zastávky Malý Újezd. Tra ová rychlost je 120 km/h. 

- ást M lník - Ústí nad Labem St ekov 

V ŽST M lník se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek M lník - Lib chov je v pom rn  dobrých sm rových pom rech. Sm rové 
oblouk p ed ŽST Lib chov omezují rychlost na 90 km/h. V ostatní ásti úseku je rychlost 120 
km/h. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent  ŽDC krom  žel. svršku a spodku 
kol. .1, která byla realizována po roce 2000. Sou ástí projektu je rekonstrukce zast. M lní-
Mlazice. 

ŽST Lib chov se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. Stanice se zruší. Bude 
nahrazena odbo kou s obousm rným kolejovým propojením a vn jšími nástupišti v p isunuté 
poloze k zástavb . 
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Mezistani ní úsek Lib chov - Št tí. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent
ŽDC se zachováním sm rových pom r . Ty umož ují rychlost 100 km/h. 

ŽST Št tí. Navržené úpravy jsou shodné jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Št tí - Hoš ka - navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent
ŽDC. Zachovávají se stávající nep íznivé sm rové pom ry, které umož ují rychlost pouze 90-
100km/h. Podélný sklon v tomto úseku je do 6 ‰.  

ŽST Hoš ka je ešena shodn  jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Hoš ka - Polepy  - navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent
ŽDC. Zachovávají se stávající nep íznivé sm rové pom ry, které umož ují rychlost pouze 90 - 
100 km/h. 

V ŽST Polepy se navrhuje shodné ešena jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Polepy - Litom ice dolní nádraží – obnova kol.  1 byla provedena po roce 
2000. Železni ní svršek z stane zachován. Navrhuje se rekonstrukce všech komponent  ŽDC 
v etn  zastávky K ešice u Litom ic krom  žel. svršku kol. .1.  Zachovávají se stávající 
sm rové pom ry, které umož ují rychlost 90 - 120 km/h. 

ŽST Litom ice dolní nádraží - navrhované ešení je shodné s variantou MIN 

Mezistani ní úsek Litom ice dolní nádraží - Velké Žernoseky - navrhuje se kompletní 
rekonstrukce všech komponent  ŽDC krom  t ch, které jsou v letech 2015 - 2016 realizované 
v rámci samostatné akce (zavedení rychlostního profilu V130). Sm rové ani sklonové pom ry se 
nem ní. Tra ová rychlost je 90 - 110 km/h. 

V ŽST Velké Žernoseky se navrhuje shodné ešena jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Velké Žernoseky - Sebuzín. Navrhuje se kompletní p estavba všech 
komponent  ŽDC krom  t ch, které jsou v letech 2015 - 2016 realizované v rámci samostatné 
akce (zavedení rychlostního profilu V130). Zachování stávajících sm rových a sklonových 
pom r . Tra ová rychlost je 80 - 90 km/h. Realizuje se stavební p ipravenost pro zast. Velké 
Žernoseky. . V prostoru Libochovan se nachází TM Libochovany. Prošla komplexní rekonstrukcí 
v roce 2004 a v rámci projektu je beze zm n. 

V ŽST Sebuzín se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Sebuzín - Ústí nad Labem-St ekov. Navrhuje se kompletní p estavba všech 
komponent  ŽDC krom  t ch, které jsou v letech 2015 - 2016 realizované v rámci samostatné 
akce (zavedení rychlostního profilu V130). Zachování stávajících sm rových a sklonových 
pom r . Tra ová rychlost je 80 – 90 km/h. V celé délce prochází tra  v sev eném údolí Labe a 
CHKO eské st edoho í. Z v tší ásti tra  prochází ve stísn ných pom rech zástavbou obce 
Brná nad Labem. 

V ŽST Ústí nad Labem-St ekov se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

- ást Ústí nad Labem St ekov (mimo) - D ín východ dolní 

Mezistani ní úsek Ústí nad Labem St ekov - Velké B ezno. V letech 2015 - 2016 se v úseku 
v rámci samostatné akce realizuje rekonstrukce v tšiny prvk  ŽDC. Výjimku tvo í TV, áste n
sd lovací za ízení a n které mosty. P estavba provád ná v rámci projektu SP respektuje 
provedené stavební úpravy. Navrhuje se dokon ení p estavby realizací PZZ, zbývajících most , 
zastávky Valtí ov a áste n  TV. 
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ŽST Velké B ezno se ruší. ešení je shodné jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Velké B ezno - Boletice nad Labem. V letech 2015 – 2016 je provedena 
áste ná obnova železni ního svršku a spodku, zast. T chlovice, vybraných most  a instalace 

TZZ. Tyto objekty budou v projektovém stavu respektovány. Navrhuje se dokon ení p estavby 
zbývajících komponent  ŽDC v etn  zast. Malé B ezno. 

V ŽST Boletice nad Labem se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Boletice nad Labem - D ín východ dolní nádraží. Navrhuje se p estavba 
prakticky všech komponent  ŽDC. V letech 2015 - 2016 je v rámci samostatné akce provedena 
v omezeném rozsahu rekonstrukce TZZ, PZZ a TV. Tyto objekty budou v rámci stavby 
respektovány. Sm rové pom ry jsou nep íznivé, umož ují rychlost 80km/h. 

V ŽST D ín východ dolní nádraží se navrhuje shodné uspo ádání jako ve variant  MIN.  

- ást D ín východ dolní – D ín Prost ední Žleb 

Mezistani ní úsek D ín východ dolní - Prost ední Žleb, Navrhuje se rekonstrukce všech 
komponent  ŽDC v etn  mostu p es eku Labe. 

4.3.3 Varianta ST ED 2 
Souhrnná informace o uspo ádání, parametrech a výkonnosti varianty ST ED 2 je uvedena 
v p íloze 2.3 grafické ásti dokumentace. Rekonstrukce trati v rozsahu, zajiš ující objezd 
železni ního uzlu Praha s omezenou kapacitou dráhy po objízdné trase, vhodný pro nákladní 
dopravu. Rekonstrukce se doplní propojením trati Kolín – M lník (- Litom ice) s tratí (Praha -) 
Hn vice – Lovosice novou krátkou tratí p echázející Labe na vhodném míst . 

V navazujícím úseku p es Ústí nad Labem do D ína je pro vybrané vlaky využívána tra  po 
levém b ehu Labe. Tra  od místa p emost ní po pravém b ehu do D ína se uvažuje s 
omezenou kapacitou podle varianty minimální. Sou ástí dále bude zajišt ní pr jezdu vozidel 
využívajících prostorové pr chodnosti GC, p echodnosti D4 a výhledov  systému ETCS 
v úseku D ín hl. n. – Prost ední Žleb. 

 - parametricky v zásad  shodné jako varianta ST ED1 

 - ov it, zda uvedené ešení p inese snížení IN a zvýšení rentability 

 - ov it, zda uvedené ešení nezp sobí nep ijatelné zatížení 1. TŽK 

 - Spln ní podmínek Na ízení Evropského parlamentu a Rady (EU) . 1315/2013 

Varianta ST ED 2 je do zna né míry kombinací variant MIN a ST ED 1. V úseku Kolín - 
odbo ení na 1.TŽK je ešení shodné s ešením podle varianty ST ED 1 (v etn  Libické 
spojky). Od odbo ky na 1. TŽK do ŽST D ín východ dolní nádraží je ešení shodné s 



Optimalizace trati Kolín – Všetaty – D ín 
Studie proveditelnosti 

42 ást A1 Stru ný popis projektu

variantou MIN. Úsek D ín dolní nádraží – D ín Prost ední Žleb je pak ešen shodn
s variantou ST ED 1. Výše uvedená stavební opat ení je pro variantu ST ED 2 nutno rozší it: 

 - o spojovací tra  na 1. TŽK. Je navržena ve 2 alternativách: 

  - alternativa Mlazice - v prostoru zast. M lním Mlazice je navržena odbo ka na 
rychlost 100km/h. Celá tra ová spojka je navržena na shodnou rychlost. Na trati 1. TŽK je 
zaúst na do ŽST Dolní Be kovice. Z toho d vodu musí být ve stanici z ízena plná peronizace. 
Poloha spojky využívá nejbližších bod  odbo ení na obou tratích a zaru uje tak nejkratší 
možnou podobu tra ové spojky. Je to ale vyváženo stavební náro ností (pravob ežní estakáda). 
Tato alternativa byla posouzena v ekonomickém hodnocení. 

  - alternativa Po eplice - v prostoru obce Po eplice je navržena odbo ka. 
Rychlostní parametry spojky jsou shodné jako v alternativ  Mlazice. Tra ová spojka je delší a je 
zaúst na do ŽST Hn vice. Ve stanici musí být zm n n dopravní program v ásti kolejí 
p ilehlých k VB. P íchod na nástupišt  musí být nov  z ízen mimo úrove  kolejí. 

 - o p estavbu mezistani ního úseku D ín hl. n. - D ín východ horní nádraží. Smyslem 
op tovného p echodu na tra  Kolín - Všetaty - D ín je vyhnout se ešení prostorových 
problém  v tunelech Ov í St na (280m) a ervená Skála (150m) mezi D ín hl. n. a D ín 
Prost ední Žleb na 1.TŽK. Jedná se o jednokolejnou elektrizovanou tra  ve velmi nep íznivých 
sm rových pom rech. Výjezdový oblouk z ŽST D ín hl. n. má polom r 152m. Nevyhovující 
sm rové pom ry jsou zafixované polohou kolejišt  ŽST D ín hl.n., mostem p es Labe, nov
rekonstruovaným mostem p es Plou nici a hustou stávající obytnou zástavbou. Z hlediska t ídy 
zatížení, trakce i zabezpe ovacího za ízení je situace p ízniv jší. Nic to ale nem ní na situaci, 
že rychlost v mezistani ním úseku bude 35 - 50km/h. 

 - o tra ovou spojku D ín východ horní nádraží - D ín východ dolní nádraží. Jedná se o 
novostavbu nové tra ové spojky délky 520m na rychlost 50km/h. Sm rové pom ry této spojky 
jsou velice nep íznivé, oblouk o polom ru 190m. Na spojce musí být z ízen nový úrov ový 
p ejezd silni ní komunikace a nový most p es eku Plou nici. Trasa spojky je v kolizi s 
plynovodním potrubím a reduk ní stanicí. Sou ástí náklad  musí být jeho p eložka. Tato spojka 
není v územním plánu. 

Zvažovala se i možnost tento p echod zp t na tra  Kolín - Všetaty - D ín nenavrhovat a 
naopak ešit otázku prostorových problém  v tunelech Ov í St na (280m) a ervená Skála 
(150m) mezi D ín hl.n. a D ín Prost ední Žleb. Ty p vodn  m ly být sou ástí 1. TŽK, ale v 
rámci modernizace koridoru se na n  již nedostalo a z staly ve stávajícím stavu. ešení by 
p edstavovala rekonstrukce stávajících tunel  s p echodem na jednokolejný provoz a z ízení 
nového paralelního jednokolejného tunelu délky cca 1 km. Od tohoto ešení bylo nakonec 
z d vodu avizované územní neprojednatelnosti upušt no. 

Již první analýzy prokázaly nevhodnost požadovaného ešení. Tra  1. TŽK v úseku Hn vice – 
Ústí nad Labem hl.n. – D ín hl.n. by nebyla kapacitn  schopna zajistit požadovanou 
výhledovou dopravu, natož v pot ebné kvalit . Zárove  se neprokázalo výrazn jší snížení IN 
v úseku M lník – Ústí nad Labem-St ekov – D ín východ dolní nádraží.  
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4.3.4 Varianta MAX 
Souhrnná informace o uspo ádání, parametrech a výkonnosti varianty MAX je uvedena 
v p íloze 2.4 grafické ásti dokumentace. Rekonstrukce rozši ující rozsah varianty st ední 
tak, aby byly dosaženy parametry dle TSI INF, zejména lánku 7.3.1 a tabulky . 3 v celém 
úseku a bez úlev. To vzhledem k za azení trat  do kategorie VII-P znamená rychlost 120km/h. 
Tento parametr je ale vzhledem ke sm rovým pom r m p edevším v úseku od Litom ic až po 
Prost ední Žleb bez rozsáhlých p eložek hrani ících s výstavbou nové trat  nedosažitelný. 
Vzhledem k pr chodu trat  v tomto úseku územím se stupn m ochrany CHKO, je p ípadná 
p estavba trat  v tomto režimu územn  nepr chodná. Na pracovních jednáních byl proto 
požadavek kladený na variantu MAX zm k en tak, že v úseku Litom ice - Prost ední Žleb se 
bude navrhovat ešení odpovídající variant  ST ED1. 

 - Rozsah prací musí zajistit dosažení parametr  dle TSI INF (ve smyslu l. 7.3.1), bez 
možných úlev (alespo  tam, kde to není zcela zjevn  nep ijatelné). 

 - Zajistit závazek R o implementací ETCS L2 dle Rozhodnutí Komise 2009/561/ES. 

 - Spln ní podmínek TSI CCS, ENE a Sm rnice 16/2005. 

 - Zajišt ní spolehlivého provozu. 

 - Vytvo it nástupišt  s výškou hrany 550mm nad TK s bezbariérovým p ístupem, s tím 
souvisí p ípadná pot eba zm ny konfigurace kolejiš  dopraven. Na rekonstruovaných 
nástupištích budou dodrženy TSI PRM. 

 - Z hlediska provozního maximáln  p izp sobit uspo ádání stanic pot ebám výhledové 
osobní a nákladní dopravy. 

 - Nenahrazování/zachování stávajících úrov ových k ížení 

 - Maximáln  využít stávající sm rové pom ry pro zvýšení rychlosti. 

 - Spln ní podmínek Na ízení Evropského parlamentu a Rady (EU) . 1315/2013 

- ást Kolín - Velký Osek (mimo) 

Mezistani ní úsek prakticky v p ímé a vodorovné. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech 
komponent  ŽDC v etn  zastávek a zvýšení tra ové rychlosti na 160 km/h. 

- ást Velký Osek  - Lysá nad Labem 

V ŽST Velký Osek se navrhuje peronizace se 3 nástupními hranami 550mm nad TK s 
p ístupem podchodem. P estavbou bude ešen problém pohybu cestujících v kolejišti. Užite ná 
délka kolejí není prioritní problém, navrhuje se 650 - 805m pro dopravní koleje. Kolej Kanínské 
spojky je snesena. Rychlost v hlavních stani ních kolejích je 120km/h. ešení je shodné jako 
ve variant  MIN s výjimkou kolejových spojek na libickém zhlaví. D vodem je velká vzdálenost 
spojek v odb. Libice návrh C 
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ŽST Libice nad Cidlinou se stejn  jako v ostatních variantách ruší a bude nahrazena 
zastávkou. Dv  vn jší nástupišt  budou z ízena pouze u vn jších kolejí z/do Velkého Oseka v 
prostoru proti stávající VB a p ístup zajišt n podchodem. 

Libická spojka je v této variant  navržena v odlišné podob . Jedná se o p esm rování 
pr jezdných kolejí sm rem Hradec Králové s tra ovou rychlostí 160 km/h mimo žst. Velký Osek. 
Tra  z/do Velkého Oseka bude zapojena usm rovan  s mimoúrov ovým k ížením. Rychlost je 
omezena na 130 km/h v souladu s odbo nými výhybkami. Toto uspo ádání Libické spojky 
jednozna n  up ednost uje jízdy sm rem Hradec Králové. Stávající Kanínská spojka je 
zrušena. 

Mezistani ní úsek Libice nad Cidlinou - Pod brady je v p íznivých sm rových a sklonových 
pom rech. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent  ŽDC a zvýšení tra ové 
rychlosti na 160 km/h. K propadu rychlosti dochází pouze ve sm rovém oblouku t sn  p ed 
ŽST Pod brady, kde je 115/130 km/h. 

V ŽST Pod brady jsou navrženy stejné úpravy jako ve variant  MIN, pouze je zvýšena rychlost 
v hlavních kolejích na 160 km/h. 

Mezistani ní úsek Pod brady - Nymburk je v p íznivých sm rových a sklonových pom rech. 
Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent  ŽDC a zvýšení tra ové rychlosti na 160 
km/h. V úseku se nachází odb. Babín pro nákladní vlaky z/do se a ovacího nádraží a TM. 

V ŽST Nymburk jsou navrženo prakticky shodné uspo ádání kolejišt  se shodným dopravním 
programem i rozsah jeho p estavby jako ve variant  MIN. Odlišn  je po technické stránce 
ešeno kostomlatské zhlaví stanice. D vodem je realizace p eložky trat  v délce 1,5km. Jejím 

cílem je zajišt ní kontinuální rychlosti na pr jezdu stanicí pro vlaky, které ve stanici nezastavují. 
P eložka trati vyvolá pot ebu výstavby silni ního nadjezdu silnice III/3323 a úpravu dvou 
místních komunikací. Pr jezdná rychlost v hlavních kolejích je 130/140 km/h. P eložka trat  je 
v územním plánu m sta Nymburk. 

Mezistani ní úsek Nymburk - Kostomlaty nad Labem je v p íznivých sm rových a sklonových 
pom rech. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent  ŽDC v etn  zastávky 
Kamenné Zboží a zvýšení tra ové rychlosti na 160 km/h. 

V ŽST Kostomlaty nad Labem jsou navrženy stejné úpravy jako ve variant  MIN, pouze je 
zvýšena rychlost v hlavních kolejích na 160 km/h. 

Mezistani ní úsek Kostomlaty nad Labem - Lysá nad Labem je v p íznivých sm rových a 
sklonových pom rech. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent  ŽDC v etn
zastávek a zvýšení tra ové rychlosti na 160 km/h. V zast. Ostrá se již v sou asné dob  nachází 
nástupišt  výšky 550mm nad TK. Vzhledem k stavebnímu zásahu do železni ního spodku se 
p edpokládá, že rekonstrukce i této zastávky bude nutná. Sou ástí stavby je realizace nové 
odb. Stratov 

V ŽST Lysá nad Labem se uvažuje shodný stav jako v p edchozích variantách. 

- ást Lysá nad Labem (mimo) - M lník (mimo) 

Mezistani ní úsek Lysá nad Labem - Stará Boleslav je shodný s variantou ST ED 1. 

V ŽST Stará Boleslav jsou navrženy stejné úpravy jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Stará Boleslav - D ísy je navržen shodn  s variantou ST ED 1. 
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V ŽST D ísy jsou navrženy stejné úpravy jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek D ísy - Všetaty je shodný s variantou ST ED 1 

V ŽST Všetaty jsou navrženy shodné úpravy jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Všetaty - M lník je shodný s variantou ST ED 1. 

- ást M lník - Ústí nad Labem St ekov 

V ŽST M lník jsou navrženy stejné úpravy jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek M lník - Lib chov je v pom rn  dobrých sm rových pom rech, krom  dvou 
oblouk  p ed žst. Lib chov, kde je kv li dosažení požadované tra ové rychlosti 120 km/h 
navržena malá p eložka. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent  ŽDC krom
železni ního svršku a spodku kol. . 1, která prošla obnovou v roce 2005. 

ŽST Lib chov se ruší. Bude nahrazena zastávkou umíst né v p ímé ješt  p ed p eložkou 
sm rového „S“ p ed ŽST Lib chov. K zastávce musí být vybudována i nová p ístupová 
komunikace. V prostoru vlastní stanice se z izuje pouze odbo ka s dvojicí kolejových spojek na 
rychlost 80 km/h pro ešení výlukových stav . Z hlediska ízení dopravy je tak ešení shodné 
s variantou MIN. 

Mezistani ní úsek Lib chov - Št tí. Je zde navržena cca 1km dlouhá p eložka za Lib chovem 
a další menší p eložky (zlepšení sm rových pom r ), nutné pro zajišt ní tra ové rychlosti 120 
km/h. Navrhuje se kompletní rekonstrukce všech komponent  ŽDC. 

V ŽST Št tí jsou (co se tý e dopravního programu) navrženy stejné úpravy jako ve variant
MIN. Na m lnickém zhlaví je ale navržena odlišná úprava sm rových pom r  (zv tšení 
polom ru oblouku) pro dosažení pr b žné rychlosti v hlavních kolejích 120 km/h. 

V mezistani ním úseku Št tí - Hoš ka je navrženo nap ímení trat  za žst. Št tí a dv  další 
výrazn jší p eložky z d vodu zajišt ní tra ové rychlosti 120 km/h. Navrhuje se kompletní 
rekonstrukce všech komponent  ŽDC. 

ŽST Hoš ka v podob  klasické železni ní stanice se ruší. Bude nahrazena dvoukolejnou 
stanicí s jedním zhlavím ve stejné konfiguraci jako v p ípad  varianty MIN. Z d vodu zajišt ní 
tra ové rychlosti 120 km/h je ale nutno realizovat zlepšení sm rových pom r  a jinou GPK. To 
bude vyžadovat zajistit p ístup na nástupišt  podchodem a zrušit stávající úrov ový p ejezd. 
Ten bude nahrazen p eložením silni ní komunikace po p ilehlý železni ní most. 

V mezistani ní úsek Hoš ka - Polepy je navržena rozsáhlá 3,3 km dlouhá, technicky i územn
náro ná p eložka na rychlost 120 km/h. P eložkou budou odstran ny nevyhovující sm rové 
pom ry, které neumož ují zvýšení rychlosti nad 100km/h. Ke zlepšení sklonových pom r
v d sledku zkrácení trasy však nedojde. Z toho d vodu se nedále p edpokládá innost 
postrkové služby. ešení p eložky je technicky provázáno s realizací p eložky silni ní 
komunikace II/261. Trasa p eložky je vedena v blízkosti vodního zdroje, z toho d vodu 
p edpokládáme její obtížnou územní projednatelnost. 

V ŽST Polepy je z hlediska dopravního programu a dosažených parametr  (po et kolejí, 
nástupištních hran, užite ná délka kolejí) navrženo shodné ešení jako ve variant  MIN. 
Hoštské zhlaví je ale již v jiných sm rových pom rech z d vodu navazující p eložka trat . 
Rychlost v hlavních stani ních kolejích je 120 km/h. 
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V mezistani ním úsekm Polepy - Litom ice dolní nádraží je navrženo n kolik drobných 
p eložek zejména v prostoru zastávky K ešice u Litom ic a výrazná 1,3 km dlouhá p eložka 
p ed žst. Litom ice dolní nádraží. Tra ová rychlost je díky tomu 120 km/h. Navrhuje se 
kompletní rekonstrukce všech komponent  ŽDC. 

V ŽST Litom ice dolní nádraží je navržena úprava sm rového vedení dvou hlavních a dvou 
p edjízdných kolejí a jejich prodloužení na 750 m - 835 m. V hlavních kolejích je pr b žná 
rychlost 120 km/h. Z hlediska dopravního programu je ešení shodné jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Litom ice dolní nádraží - Velké Žernoseky je shodný s variantou ST ED 
1. Dochází zde již k poklesu tra ové rychlosti pod 120km/h. 

V ŽST Velké Žernoseky jsou navrženy stejné úpravy jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Velké Žernoseky - Sebuzín je shodný s variantou ST ED 1. 

V ŽST Sebuzín jsou navrženy stejné úpravy jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Sebuzín - Ústí nad Labem-St ekov je shodný s variantou ST ED 1. 

V ŽST Ústí nad Labem-St ekov jsou navrženy stejné úpravy jako ve variant  MIN. 

- ást Ústí nad Labem St ekov (mimo) - D ín východ dolní 

Tato ást trat  je ešena shodn  jako ve variant  ST ED 1. 

- ást D ín východ dolní - Prost ední Žleb 

Tato ást trat  je ešena shodn  jako ve variant  ST ED 2. 

4.3.5 Varianta ST ED 3 
Souhrnná informace o uspo ádání, parametrech a výkonnosti varianty ST ED 3 je uvedena 
v p íloze 2.5 grafické ásti dokumentace. Hodnocení zadaných variant v rámci 3. etapy 
zpracovávání dokumentace neposkytovalo z hlediska ekonomické rentability p esv d ivé 
výsledky o pr chodnosti n které z variant. 

Z toho d vodu byly navrženy následující zásadní zm ny: 

- stav BP byl upraven tak, aby odstra oval extrémn  vysoké ro ní náklady v po áte ních 
letech asové ady. Tato zm na se promítla do hodnocení všech projektových variant. 

- na základ  konzultace s firmou JASPERS byla navržena další varianta technického 
ešení, která je ozna ena jako ST ED 3. Technické ešení jednotlivých díl ích ástí trat  má 

více odpovídat provoznímu významu a dopravnímu zatížení p edm tné ásti trat . Rámcov  to 
p edstavuje v ásti Kolín – Lysá nad Labem navrhnout ešení odpovídající rozsahem i kvalitou 
variant  ST ED1=2 až MAX. V ásti Lysá nad Labem – Prost ední Žleb navrhnout ešení 
odpovídající spíše variant  MIN, se snahou o lepší rozložení náklad  mezi stanice a 
mezistani ní úseky s cílem zlepšit provozní podmínky po uvedení celého projektu do provozu. 

- Zajistit závazek R o implementací ETCS L2 dle Rozhodnutí Komise 2009/561/ES. 

 - Zajišt ní spolehlivého provozu. 
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 - Odstran na lokální omezení kapacity dráhy, zejména vzájemné rušení jízdy vlak  ve 
stanicích a zastávkách, vzhledem k DOZZ. 

 - Rozsah investic bude zam en minimáln  na díl í subsystémy CCS. 

 - M že být též navržena rekonstrukce n kterých mezistani ních úsek  dle TSI INF l. 
7.3.1 na parametry dle tabulky . 3 v . úlev podle poznámek pod tabulkou, v ostatních úsecích 
se TSI INF uplatní s p ihlédnutím k lánk m 7.3.2 („obnova trat “) a 7.3.3 („vým na v rámci 
údržby“). 

 - Vytvo it nástupišt  s výškou hrany 550mm nad TK s bezbariérovým p ístupem, s tím 
souvisí p ípadná pot eba zm ny konfigurace kolejiš  dopraven. Na rekonstruovaných 
nástupištích budou dodrženy TSI PRM. 

 - Z hlediska provozního p izp sobit uspo ádání stanic pot ebám výhledové osobní a 
nákladní dopravy. 

 - Nenahrazování/zachování stávajících úrov ových k ížení. Mimoúrov ové k ížení se 
navrhuje jako náhrada v p ípad  nutnosti zrušit p ejezd (jiné polohy os kolejí, p evýšení koleje, 
zvýšení rychlosti). Ve vhodných p ípadech navrhovat funk ní sdružování p ejezd . 

 - Optimáln  využít stávající sm rové pom ry pro zvýšení rychlosti v úsecích s osobní 
dopravou. 

 - Spln ní podmínek Na ízení Evropského parlamentu a Rady (EU) . 1315/2013 

Z hlediska zp sobu technického p ístupu k ešení varianty ST ED 3 lze celou tra  rozd lit na 3 
úseky: 

- Úsek Kolín – Lysá nad Labem. Intenzivní osobní i nákladní doprava, souvislost 
s provozem tratí Sm rem Praha-Vyso any a Hradec Králové. Respektovat význam a 
provoz na trati, stavební úpravy navrhovat v intencích varianty ST ED 1, p ípadn
v díl ích ástech se zvýšením rychlosti až na 160km/h. 

- Úsek Lysá nad Labem – Ústí nad Labem St ekov. Výrazný pokles osobní dopravy 
p edevším v segmentu dálkové dopravy s d razem na jízdní doby. P ibližné zachování 
intenzity nákladní dopravy. ešení dle varianty MIN vede k nep ijatelnému stavu ŽDC a 
jejích provozních náklad  v mezistani ních úsecích. ešení dle varianty ST ED 1 vede 
k p íliš vysokým investi ním náklad m. ešení stanic ve variant  ST ED 3 se navrhuje 
shodné jako ve variant  MIN. ešení mezistani ních úsek  je navrženo v režimu: 

 - v rámci projektu budou provedeny práce zajiš ující interoperabilitu p edevším 
v subsystému CCS s možností následné implementace ETCS. Týká se to p edevším 
zabezpe ovacího za ízení, sd lovacího za ízení, silnoproud a navazujících systém , 

- v rámci projektu budou provedeny práce, jejich odložení by vyvolalo b hem 
prov ované asové ady významné omezení provozu. Týká se to p edevším most , 
napájení a tunel , 

- v rámci projektu lze vhodn  zmenšit rozsah prací na t ch prvcích ŽDC, které 
v p ípad  jejich obnovy (opravy) b hem prov ované asové ady budou vyžadovat 
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výluky se zavedením jednokolejného provozu, nebo jiná provozní omezení. Týká se to 
p edevším profesí železni ní svršek, železni ní spodek a TV. 

- Úsek Ústí nad Labem St ekov – Prost ední Žleb - Výrazný pokles osobní i nákladní 
dopravy. Zm k ení požadavku na kvalitu ŽDC lze snížit až do úrovn  varianty MIN. 

V rámci výše specifikovaných zásad byla navržena varianta ST ED 3. 

- ást Kolín (mimo) - Velký Osek (mimo) 

ešení prakticky shodné s variantou MIN. 

- ást Velký Osek  - Lysá nad Labem 

V ŽST Velký Osek se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

ŽST Libice nad Cidlinou se stejn  jako ve variant  ST ED 1 navrhuje zrušení stanice a 
realizace Libické spojky ve shodném ešení jako ve variantách MIN, ST ED 1 a ST ED 2. 
V odb. Libice je oboustranné kolejové propojení. To umož uje vypustit kolejové spojky na 
libickém zhlaví ŽST Velký Osek. 

Mezistani ní úsek Libice nad Cidlinou – Pod brady je ešen shodn  jako ve variant  ST ED 
1. 

ŽST Pod brady – stanice je ešena shodn  jako ve variant  ST ED 1. 

Mezistani ní úsek Pod brady - Nymburk je ešen shodn  jako ve variant  ST ED 1. 

ŽST Nymburk - stanice je ešena shodn  jako ve variant  ST ED 1. 

Mezistani ní úsek Nymburk - Kostomlaty je ešen shodn  jako ve variant  ST ED 1 
s p ípadným zvýšením rychlosti až na 160 km/h. 

V ŽST Kostomlaty se navrhuje shodné uspo ádání kolejišt  stanice jako v p ípad  varianty 
ST ED 1 s p ípadným zvýšením rychlosti až na 160 km/h. 

Mezistani ní úsek Kostomlaty - Lysá nad Labem je ešen shodn  jako ve variant  ST ED 1 
s p ípadným zvýšením rychlosti až na 160 km/h. 

V ŽST Lysá nad Labem uvažuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

- ást Lysá nad Labem (mimo) - M lník (mimo) 

Mezistani ní úsek Lysá nad Labem - Stará Boleslav. Navrhuje se shodné ešení jako ve 
variant  MIN. 

V ŽST Stará Boleslav se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. Oblouk p ed stanicí, 
kde se navrhuje zlepšení sm rových pom r  se zvýšením rychlosti je sou ástí p estavby 
stanice. Rekonstrukce TM Stará Boleslav je rovn ž sou ástí projektu. 

Mezistani ní úsek Stará Boleslav - D ísy. Navrhuje se p estavba všech prvk , ešení je 
shodné s variantou MIN. 

V ŽST D ísy se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek D ísy - Všetaty. Navrhuje se ešení shodné s variantou MIN. 

ŽST Všetaty. Navrhuje se ešení shodné s variantou MIN. 

Mezistani ní úsek Všetaty - M lník. Navrhuje se ešení shodné s variantou ST ED 1. 
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- ást M lník - Ústí nad Labem St ekov 

V ŽST M lník se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek M lník - Lib chov je po áste ných opravách. Navrhuje se ponechání 
stávajícího železni ního svršku v kol. . 1 a TV v obou kolejích. Ostatní prvky ŽDC budou 
p estav ny. ešení je shodné s variantou MIN. 

ŽST Lib chov se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Lib chov – Št tí je po áste ných opravách z let 1990 a 2000 podobn  jako 
mezistani ní úsek M lník – Lib chov. Navrhuje se ponechání stávajícího železni ního svršku a 
TV. Ostatní prvky ŽDC budou p estav ny. ešení je shodné s variantou MIN. 

ŽST Št tí. Navržené úpravy jsou shodné jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Št tí - Hoš ka je po áste ných opravách z let 1990 a 2000 podobn  jako 
mezistani ní úsek Lib chov - Št tí. Navrhuje se ponechání stávajícího železni ního svršku a 
TV. Ostatní prvky ŽDC budou p estav ny. Navržené úpravy jsou shodné jako ve variant  MIN. 

ŽST Hoš ka je ešena shodn  jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Hoš ka – Polepy. Navržené úpravy jsou shodné jako ve variant  ST ED 1. 

ŽST Polepy je ešena shodn  jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Polepy - Litom ice dolní nádraží. Navržené úpravy jsou shodné jako ve 
variant  MIN. 

ŽST Litom ice dolní nádraží - navrhované ešení je shodné s variantou MIN 

Mezistani ní úsek Litom ice dolní nádraží - Velké Žernoseky. Navržené úpravy jsou shodné 
jako ve variant  MIN. 

V ŽST Velké Žernoseky se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Velké Žernoseky - Sebuzín. Navržené úpravy jsou shodné jako ve variant
MIN. 

ŽST Sebuzín se navrhuje shodné ešena jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Sebuzín - Ústí nad Labem-St ekov. se navrhuje shodné ešení jako ve 
variant  MIN. 

V ŽST Ústí nad Labem-St ekov se navrhuje shodné ešení jako ve variant  MIN. 

- ást Ústí nad Labem St ekov (mimo) - D ín východ dolní 

Mezistani ní úsek Ústí nad Labem St ekov. V roce 2015 bude v rámci samostatné akce 
provedena oprava úseku s cílem zajistit rychlostní profil I130. Z toho d vodu bude provedena 
obnova železni ního svršku v celém rozsahu mezistani ního úseku a instalace TZZ. 
V souvislosti s tím dojde i drobným úpravám TV. Navrhuje se ponechání opraveného 
železni ního svršku, TZZ a TV. Navržené úpravy jsou shodné jako ve variant  MIN. 

ŽST Velké B ezno se ruší. ešení je shodné jako ve variant  MIN. 

Mezistani ní úsek Velké B ezno - Boletice nad Labem. Navrhuje se shodné opat ení jako ve 
variant  MIN. Z hlediska parametr  PPT platí omezení pro kód trati pro kombinovanou dopravu. 
Pr jezd vlak  s kódem 80/410 je možný pouze rychlostí 10 km/h. Pr jezd vlak  s uvedeným 
kódem musí být p edem administrativn  projednán. 
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5 NÁKLADY ŽELEZNI NÍ DOPRAVNÍ CESTY 
P edm tem kapitoly jsou: 

 - investi ní náklady stavu s projektem = projektových variant, 

 - provozní náklady stavu bez projektu (BP) i s projektem = projektových variant, které 
p edstavují: 

  - náklady na b žnou údržbu, 

  - náklady na opravy (obnovy za ízení ŽDC). 

5.1 Investi ní náklady 
Odhad investi ních náklad  je proveden metodou standardní pro územn  technické studie. 
Jsou ur eny pro stavební objekty i provozní soubory pomocí agregovaných položek (m rných 
investi ních náklad ). Takto jsou ur eny realiza ní náklady stavby. Celkové investi ní náklady 
jsou ur eny p i tením náklad  na p ípravu stavby (projekty, pr zkumy, …), inženýrskou innost 
b hem realizace stavby, rezervu a p ípadné výkupy pozemk . 

Obr. 5.1 Realiza ní náklady stavby CÚ 2014 v etn  GSM-R a ETCS 

15 012 21 700 20 254 23 664 17 245 
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Obr. 5.2 Celkové náklady stavby 

5.2 Provozní náklady 
Náklady na údržbu 

Náklady na pracovní personál, energie, b žný spot ební materiál, pojišt ní, provoz 
mechaniza ních prost edk , pronájem, režijní náklady, ……. Jedná se o náklady vykazované 
v každém kalendá ním roce, každoro n  se opakují a vykazují spíše setrvalou úrove . 

Náklady na opravy 

Náklady na dodávky nových díl ích prvk  ŽDC. K jejich realizaci dochází v p ípad  ukon ení 
životnosti, nebo provozuschopnosti n kterých prvk . P itom m že jít bu  o prakticky shodné 
konstrukce (nap . TV, železni ní svršek, ….), nebo i o zcela nové konstrukce (nap . SZZ, TZZ, 
…..) v p ípad , že stávající se již nevyrábí. Po izování t chto za ízení má mnohdy charakter 
investi ní akce. Jedná se o náklady vznikající spíše jednorázov  v okamžiku náhrady ur ité 
komponenty ŽDC novým prvkem. 

Celkové provozní náklady jsou vykazovány jako sou et náklad  na opravy a údržbu pro 
jednotlivé varianty a úseky trat . 
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Obr. 5.3 Celkové provozní náklady ŽDC 

5.3 Celková bilance náklad  ŽDC 
Investi ní i provozní náklady mají v pr b hu zkoumané asové ady odlišný pr b h. Sou tové 
hodnoty za celou asovou adu pro oba stavy a jednotlivé úseky trat  jsou uvedeny 
v následující tabulce 
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Obr. 5.4 Bilance náklad  ŽDC 
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Obr. 5.5 M rné náklady ŽDC 
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6 DOPRAVNÍ EŠENÍ 

6.1 Výhledový rozsah osobní dopravy 
Rozsah osobní dopravy ve výhledovém stavu na trati Kolín – Všetaty – D ín je v mnohém 
velice podobný výchozímu stavu, který je dopln n o zám ry jednotlivých objednavatel  osobní 
dopravy. Výhledový rozsah osobní dopravy je identický pro variantu bez projektu i varianty 
projektové, jelikož se nap . v jízdních dobách liší minimáln . V oblasti dálkové osobní dopravy 
je objednavatelem Ministerstvo dopravy R, které p edpokládá p edevším dopln ní 
jednotkových spoj  v rámci stabilizovaných interval  linek. Výhledové zám ry MD R jsou 
rovn ž korigovány s aktuálním „Celostátním plánem dopravní obsluhy území, zásady 
objednávky dálkové dopravy pro období 2012 – 2016“. Regionální doprava je v p edm tné trati 
objednávána dv ma kraji, a to St edo eským a Ústeckým. Vzhledem k tomu, že ást trati je již 
sou ástí systému Pražské integrované dopravy (PID), je výhledový stav korigován se zám ry 
objednavatele v rámci PID – ROPIDu. Dle dostupných regionálních plán  dopravní obsluhy 
pro období 2012 – 2016 a dle vyjád ení objednavatel  lze p edpokládat obdobnou situaci, jako 
v dálkové doprav , tzn. rozši ování nabídky spoj  již zavedených linek, avšak v úseku Lysá 
nad Labem – Kolín lze o ekávat zavedení nové linky R2. 

Výhledový rozsah dopravy odpovídá následujícímu p ehledu základních linek a jejich interval
(intervaly uvád ny v po adí špi ka/sedlo, rozsah zastavování pouze v úseku Kolín – D ín): 

 R Kolín – Lysá nad Labem – Všetaty – Ústí nad Labem-St ekov – Ústí nad Labem 
západ (linka R23), interval 120/120 minut, zastavující ve stanicích/zastávkách Velký 
Osek, Pod brady, Nymburk hl. n., Lysá nad Labem, Stará Boleslav, Všetaty, M lník, 
Št tí, Litom ice m sto a Ústí nad Labem-St ekov; 

 R Kolín – Nymburk hl. n. – Mladá Boleslav hl. n. – eská Lípa hl. n. – Rumburk 
(linka R22), interval 120/120 minut, zastavující ve stanicích Pod brady a Nymburk hl. n.; 

 R Praha hl. n. – Lysá nad Labem – Pod brady – Hradec Králové hl. n. (linka R10), 
interval 60/120 minut, zastavující ve stanicích Lysá nad Labem, Nymburk hl. n. 
a Pod brady; 

 Sp Praha hl. n. – Lysá nad Labem – Pod brady – Kolín (linka R2), interval 60/120 minut 
v úseku Praha hl. n. – Pod brady, 60/0 v úseku Pod brady – Kolín, zastavující 
ve stanicích Lysá nad Labem, Nymburk hl. n., Pod brady a Velký Osek; 

 Sp Kolín – Velký Osek – Chlumec nad Cidlinou – Trutnov hl. n., interval 120/120 minut, 
zastavující ve stanicích/zastávkách Kolín-Zálabí a Velký Osek; 

 Os Praha Masarykovo n. – Lysá nad Labem – Kolín (linka S2), interval 30/60 minut, 
zastavující ve všech stanicích a zastávkách; 

 Os Lysá nad Labem – Všetaty – Ústí nad Labem-St ekov – Ústí nad Labem západ 
(linka S32/U32), interval v úseku Lysá nad Labem – Št tí 60 – 120/120 minut, v úseku 
Št tí – Litom ice m sto 60/120 minut a v úseku Litom ice m sto – Ústí nad Labem 
západ 30/60 minut, zastavující ve všech stanicích a zastávkách; 

 Os Praha-Vršovice – Všetaty – M lník (linka S3/S32), interval 120/120 minut, zastavující 
ve všech stanicích a zastávkách; 
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 Os Ústí nad Labem-St ekov – D ín východ horní n. – D ín hl. n. (linka U7), interval 
120/120 minut, zastavující ve všech stanicích a zastávkách. 

Tab.6.1: Rozsah osobní dopravy, výhledový stav [po et vlak /24 h / 1 h špi ky] 

Hranice úsek
Sm r Kolín – D ín Sm r D ín – Kolín 

Celkem 
R Sp Os R Sp Os 

Kolín        
Velký Osek 16 / 2 16 / 1 32 / 2 16 / 0 16 / 2 32 / 2 128 / 9 
Pod brady 32 / 3 8 / 1 32 / 2 32 / 1 8 / 1 32 / 2 144 / 10 
Nymburk hl. n. 32 / 3 11 / 1 32 / 2 32 / 1 11 / 1 32 / 2 150 / 10 
Lysá nad Labem 24 / 2 11 / 1 32 / 2 24 / 1 11 / 1 32 / 2 134 / 9 
Všetaty 8 / 1 0 / 0 10 / 1 8 / 0 0 / 0 10 / 1 36 / 3 
M lník 8 / 1 0 / 0 18 / 1 8 / 0 0 / 0 18 / 2 52 / 4 
Št tí 8 / 1 0 / 0 10 / 1 8 / 0 0 / 0 10 / 1 36 / 3 
Litom ice dolní n. 8 / 1 0 / 0 16 / 1 8 / 0 0 / 0 16 / 1 48 / 3 
Ústí nad Labem-St ekov 8 / 1 0 / 0 25 / 2 8 / 0 0 / 0 25 / 2 66 / 5 
D ín východ 0 / 0 0 / 0 7 / 1 0 / 0 0 / 0 7 / 0 14 / 1 
D ín-Prost ední Žleb 0 / 0 0 / 0 0 / 0 0 / 0 0 / 0 0 / 0 0 / 0

Pozn. 1: Po ty vlak  odpovídají b žnému pracovnímu dni mimo období školních prázdnin.
Pozn. 2: Po ty vlak  jsou uvedeny v po adí celodenní / za špi kovou hodinu. 

6.2 Rozsah nákladní dopravy 
Výchozí stav v rozsahu nákladní dopravy je rozborován z GVD 2011/2012 ve stavu ke 3. zm n
platné od 10. ervna 2012. 

Jelikož je nákladní doprava hlavním zdrojem hlukové zát že pro okolí trati, byl rozsah nákladní 
dopravy šet en i v rozd lení po tu tras do denní (6 – 22 h) a no ní (22 – 6 h) doby. Výsledným 
p ehledem jest p edchozí, ze kterého je patrná p edevším zna ná rovnom rnost resp. podíl tras 
nákladní dopravy v no ní a denní dob . U nákladních vlak  pravidelných iní podíl tras 
jedoucích v noci 45,1 % celkového po tu pravidelných nákladních vlak . Tato skute nost 
zárove  potvrzuje vyšší míru alokace tras nákladní dopravy do období s nižším i žádným 
rozsahem osobní dopravy. Za 8 hodin no ní doby je prováženo tém  stejné množství 
nákladních tras jako v 16 hodinách doby denní. 

Analýzou výchozího stavu byl up esn n stav kolejového ešení ve vztahu k užite ným délkám 
stani ních kolejí (SK). Maximální délka vlaku nákladní dopravy v úseku Kolín – Lysá nad Labem 
m že init již ve výchozím stavu (resp. ve variant  bez projektu) 670 m, avšak v úseku Lysá 
nad Labem – D ín maximální délka vlaku iní 620 m v omezeném po tu tras vlak  vzhledem 
k po tu stanic (4 ŽST) s odpovídající kolejovou dispozicí. B žná maximální délka nákladního 
vlaku iní pro celou tra  Kolín – Všetaty – D ín 540 m. Ve výchozím stavu z provedeného 
rozboru nákladní dopravy vyplývá, že tém  27 % vlak  nákladní dopravy má již p i konstrukci 
GVD plánován normativ délky p esahující p ípustnou maximální délku vlaku v trati. V úseku 
1. TŽK Dolní Be kovice – D ín východ, hodnoceného v souvislosti s projektovou variantou 
st ed 1, iní maximální délka vlaku nákladní dopravy 640 m, v omezeném po tu tras je možné 
provážet vlaky 750 m dlouhé. 
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Výhledový rozsah dopravy je stanoven pro variantu bez projektu a projektové varianty, p i emž 
varianty minimální, st ed 1 a maximální jsou shodné. Varianta st ed 2 se od nich liší pouze 
v úseku M lník – D ín východ, kde ást nákladní dopravy p echází po nov  navrhované 
tra ové spojce na úsek 1. TŽK. Ve variant  bez projektu je po et nákladních vlak  vyšší z toho 
d vodu, že není možné dosáhnout výhledov  lukrativních normativ  délky nákladních vlak , 
a to nejen 650 m, ale také 750 m. Ovšem jízdní doby varianty bez projektu nejsou výrazn
odlišné od projektových stav , a tak p epravní objem jest srovnatelný, pouze je p evážen 
v tším po tem kratších nákladních vlak . 

Tab. 6.2: Rozsah nákladní dopravy zavedený, výhledový stav [po et vlak /24 h] 

Úsek 
Var bez proj. Var. min. V. st . 1, max Var. st ed 2 Var. st ed 3 

Ø Ø 
max max Ø Ø 

max max Ø Ø 
max max Ø Ø 

max max Ø Ø 
max max

Kolín – Velký Osek 86 115 151 83 111 146 85 113 149 84 112 147 84 112 147
Velký Osek – M lník 99 132 174 95 127 167 97 129 170 96 128 168 96 128 168
M lník – Ústí n. L.-St ekov 99 132 174 95 127 167 97 129 170 56 75 98 96 128 168
Ústí n. L.-St ekov – D ín vých. 60 80 105 56 75 98 58 77 102 17 23 30 57 76 100
D ín vých. – D ín-Pr. Žleb 49 65 86 46 61 81 48 64 84 47 63 82 47 63 82

Pozn.: Ø – pr m rný po et vlak ; Ø max – pr m rný po et vlak  maximální; max – maximální 
variace. 

6.3 Jízdní/cestovní doby  
V následující tabulce je uveden srovnávací p ehled vybraných úsekových cestovních dob vlak
R linky R23, Os linky S32/U32 a Nex. První uvedená cestovní doba do jisté míry ideální tzv. 
výpo etní, které odpovídají sou tu vypo tených jízdních dob a ideálních dob pobyt
v jednotlivých místech zastavení daného vlaku. Zárove  jsou výpo etní doby dopln ny o druhou 
cestovní dobu aplikovanou v modelových GVD, p ípadn  ve výchozím stavu z GVD 2011/2012. 

Tab. 6.3: Porovnání cestovních dob vlak  R linky R23, Os linky S32/U32 a Nex [min] 
Typový druh vlaku R R R Os Os Nex 
Úsek KO – ÚS MN – LM LM – ÚS MN – LM LM – ÚS KO – DŽ 
Výchozí stav 105,5 / 110,0 27,0 / 27,0 18,0 / 18,0 33,0 / 33,0 21,0 / 21,0 132,5 / 132,5
Varianta bez projektu 102,5 / 104,5 27,5 / 27,5 18,0 / 18,0 34,0 / 35,0 22,0 / 22,0 132,5 / 132,5
Varianta minimální 100,0 / 102,5 26,0 / 25,5 17,5 / 17,5 33,0 / 33,5 21,5 / 21,5 128,0 / 128,0
Varianty st ed 1 97,0 / 100,5 25,5 / 25,0 17,0 / 17,0 32,5 / 33,0 21,0 / 21,0 126,5 / 126,5
Varianta st ed 2 98,0 / 101,5 26,0 / 25,5 17,5 / 17,5 33,0 / 33,5 21,5 / 21,5 132,0 / 132,0
Varianta st ed 3 98,0 / 101,5 26,0 / 25,5 17,5 / 17,5 33,0 / 33,5 21,5 / 21,5 128,0 / 128,0
Varianta maximální 93,5 / 97,5 21,0 / 22,0 17,0 / 17,0 28,5 / 28,5 21,0 / 23,0 124,0 / 124,0

Pozn. 1: Cestovní doby jsou uvedeny v po adí „výpo etní“ / „aplikované v GVD“. 
Pozn. 2: KO = Kolín; MN = M lník; LM = Litom ice m sto; ÚS = Ústí nad Labem-St ekov, DŽ = 
D ín-Prost ední Žleb. 

V oblasti jízdních/cestovních dob nedochází k jejich výraznému krácení vzhledem k relativn
malým rozdíl m v rychlostním profilu. Nejv tší asové p ínosy na sebe váže p ípadná realizace 
tzv. Libické spojky u spoj  linky R10. Úspory v cestovních dobách je dle výše uvedeného 
dosaženo také odstran ním úrov ových p ístup  na nástupišt , a to p edevším v ŽST Velký 
Osek, Kostomlaty nad Labem, Velké Žernoseky atd. Nejv tších asových úspor je dosaženo 
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v i výchozímu stavu ve variant  maximální, a to vlivem v tšího podílu úsek  s výrazn ji 
zvýšenou tra ovou rychlostí, ale také vlivem krácení stavební délky trati p eložkami. 

6.4 Kapacita rozhodujících ástí trat
Z pohledu propustnosti zhlaví prov ované v ŽST Nymburk hl. n. – kostomlatském zhlaví 
a propustnosti tra ových kolejí je i ve výchozím stavu k dispozici rezerva k p ípadnému nár stu 
rozsahu dopravy, avšak ve variant  minimální se svému maximu v erpání disponibilní kapacity 
blíží omezující úsek Kostomlaty nad Labem – Lysá nad Labem v souvislosti s výhledovým 
r stem rozsahu dopravy, který roste i ve variant  bez projektu. Rozsah osobní dopravy osobní 
je výhledov  ve všech variantách stejný, p i emž pohyb p epravního proudu je ve výši zm n 
pojat v prom nném vytížení souprav. Rozsah nákladní dopravy je ve variant  bez projektu vyšší 
než ve variantách projektových, a to z d vodu p erozd lení p epravního objemu do v tšího 
po tu souprav o kratší délce, vynucené kratšími užite nými délkami SK. 

V úseku celé trati Kolín – D ín-Prost ední Žleb je omezujícím úsekem MÚ D ín východ – 
D ín-Prost ední Žleb. V p ípad  hodnocení díl ího úseku Kolín – Ústí nad Labem-St ekov, 
jako úseku s nejvyšším rozsahem dopravy, resp. p edevším nákladní dopravy, je omezujícím 
úsekem tra ový úsek Velký Osek – Lysá nad Labem, bude-li p edm tem hodnocení po et 
volných tras. Zatímco v úsecích s relativn  nízkou tra ovou rychlostí (Ústí nad Labem-St ekov – 
D ín-Prost ední Žleb) se celková kapacita (praktická propustnost) v sou tu neliší, avšak 
v úsecích s výrazn ji se m nící tra ovou rychlostí (pokles variant st ed 1 – maximální vlivem 
rozkladu zábrzdné vzdálenosti a vyšší nehomogenity tras). Varianta bez projektu je celkovou 
kapacitou ve v tšin  p ípad  nižší (vlivem p edevším rušení v úrov ovém p ístupu na 
nástupišt ) i stejná, avšak v úseku Lysá nad Labem – Ústí nad Labem-St ekov je nejnižší 
dopravní kapacita ve variant  minimální vlivem délky mezistani ních úsek . 

Na základ  rozboru problematiky související s výlukovou propustností je doporu eno dopln ní 
projektových variant minimáln  výlukovou odbo ku v MÚ Kostomlaty nad Labem – Lysá 
nad Labem (odbo ka Stratov s nejvyšší prioritou) a rovn ž jsou rozborem typového výlukového 
stavu doporu eny k realizaci odbo ky v MÚ Všetaty – M lník (odbo ka Vav ine ) a v MÚ Velké 
Žernoseky – Sebuzín (odbo ka Libochovany). 

6.5 Personální pot eba dopravních zam stnanc
Varianty skýtají významné úspory v po tu dopravních zam stnanc , avšak již varianta 
bez projektu spo í v i výchozímu stavu 146 zam stnanc , varianty minimální, st ed 1, st ed 3, 
a maximální 194 zam stnanc  a varianta st ed 2 spo í 200 zam stnanc . 
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7 P EPRAVNÍ ANALÝZA 

7.1 P eprava osob 
ešená tra  vykazuje v r zných svých ástech podstatn  odlišné nároky. V úseku z Kolína do 

Velkého Oseku je denn  p epraveno cca 4000 cestujících. V navazujícím, nejvíce vytíženém 
úseku Velký Osek – Lysá n.L. s nejsiln jší poptávkou, je denn  p epraveno cca 8000-10000 
osob. V úseku Lysá n.L. – Ústí n.L.-St ekov p epravní zatížení dosahuje oproti nejsiln jšímu 
úseku p tinových hodnot. Za nejmén  zatížený úsek lze ozna it úsek Ústí n.L.-St ekov – D ín 
východ, kde p epravní zatížení dosahuje hodnot do 200 p epravených osob za den. 

Obr.7.1 Pr m rný denní po et všech p epravených osob (os/den), 2012 

Projektové varianty umož ují áste né zkrácení cestovních dob, také dochází ke zlepšení 
dostupnosti stanic. Rozsah dopravy je tém  identický ve všech variantách, tedy jak 
S projektem, tak i Bez projektu. 

Výše uvedené skute nosti byly aplikovány a posuzovány pomocí logitového modelu. Výhledová 
poptávka byla nastavena dle demografické prognózy. Výsledky modelování vedou k nár stu 
p epravených cestujících v železni ním systému. Ovšem tento nár st není nikterak vysoký, 
jelikož dopravní nabídka Projektového a Bezprojektového stavu je velice podobná. Z d vodu 
silného p epravního vztahu k Praze a zvyšování poptávky po doprav  v tomto prostoru, je 
v projektových stavech v ose Pod brady – Nymburk – Lysá nad Labem o ekáván nejvyšší r st, 
a to oproti výchozímu stavu o 10-13%. V prostoru Št tí – Litom ice – Ústí nad Labem dochází 
oproti výchozímu stavu k nár stu o 6-12%. Ve zbylých úsecích trat  se zásadní zm ny v 
poptávce nep edpokládají. 
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Obr.7.1 Výhledový po et cestujících, varianty S projektem a Bez projektu (os/den) 

7.2 P eprava zboží 
Analýza výchozího stavu ukázala, že p eprava zboží nákladní dopravou po hodnocené trati je 
stabilní. Posuzovaný projekt je sou ástí d ležité nákladní tepny v ose Mostecká pánev – Ústí n. 
L. – M lník – Nymburk – Kolín – eská T ebová – P erov – Ostravsko a dalších významných 
mezinárodních tras (N mecko – R – Slovensko - Ma arsko). V mezinárodním m ítku je 
ešený prostor sou ástí nákladního koridoru RFC7, respektive koridoru TEN-T ORIENT/EAST-

MED v relaci Bremerhaven/Hamburg/Rostock – Dresden – Kolín – Brno – Wien/Bratislava – 
Budapest – Arad – Sofia – Thessaloniki/Athína/Burgas/turecká hranice. 

Z historických hodnot je patrné, že sledovaná železni ní tra  pat í z pohledu nákladní dopravy 
mezi nejvytížen jší trat  v eské republice, což dokládají p epravní objemy p esahující ro ní 
zát ž 15 mil. t. Mezi hlavní p epravované komodity krom  smíšené zát že pat í kontejnery, 
hn dé uhlí a p eprava automobil  a automobilových díl . 

Obr.7.3 Ro ní po ty istých p epravených tun (mil. t/rok), 2002, 2005-2011 

Prognóza p epravní poptávky byla provedena na základ  matematického modelu. Byl proveden 
dotazníkový pr zkum mezi dopravci (osloveno 37 spole ností p sobících na p epravním trhu) 
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kte í uvedenou tra  využívají. Po provedení pr zkumu byly realizovány i strukturované 
rozhovory s klí ovými dopravci, kte í o setkání projevili zájem. Následn  byl zpracován model 
d lby p epravní práce mezi silni ní a železni ní dopravou pro vybrané relace na ešené trati. 
Model je založen byl standardní metod  používané v dopravním modelování, a to identifikaci 
generalizovaných náklad  pro oba módy a následn  rozd lení na základ  funkce logit. Pomocí 
modelu byl stanoven podíl p evedené dopravy. 

Oproti výchozímu stavu je p edpokládáno navýšení p epravní zát že cca o 36 % ve stavu Bez 
projektu a mezi 39-41 % v projektových variantách. Tento na první pohled vysoký nár st je 
spojen s výchozí poptávkou spjatou s doznívající ekonomickou recesí. V p edkrizových letech 
bylo na trati dosahováno p epravní zatížení o 2 mil. více, tedy výsledný nár st by se pohyboval 
mezi 20-25 %. 

Zlepšení z pohledu nákladní železni ní dopravy je v projektových variantách uskute ováno 
p edevším zvýšením spolehlivosti dopravy b hem pravidelného provozu, tak p i 
mimo ádnostech i výlukách. Dochází také k áste nému zkrácení jízdních dob, které je však 
z pohledu železni ní nákladní dopravy zanedbatelné. Oproti bezprojektové variant  umož ují 
všechny projektové varianty provážet soupravy s normativem délky 740 m, kterou by podle 
pot eby mohly využívat primárn  vlaky kombinované dopravy. Tato skute nost je 
v bezprojektové variant  kompenzována nasazením v tšího po tu vlak . Realizace 
projektových variant povede i k zajišt ní vyšší propustnosti trat , která je ovšem z pohledu 
nákladní železni ní dopravy v celodenním období dostate ná i v bezprojektovém stavu.  

Obr. 7.4 Výhledové p epravní zatížení (mil. t/rok) 

V rámci benefit  se p edpokládá áste ný p evod p epravní zát že ze silni ní sít  na 
hodnocenou tra . Možnost p evedení ze silni ního módu na železni ní se v projektových 
variantách liší, a to s ohledem na možné riziko spojené se vznikem mimo ádných událostí. Tyto 
skute nosti byly ov eny matematickým modelem. 

Pro pot eby rizikové analýzy byl krom  základního scéná e vytvo en i scéná  minimální a 
maximální. Tyto scéná e v sob  odrážejí r zná rizika, která by mohla nastat a ovlivnit tak 
prognózované výkony. 
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8 VZTAH K ÚZEMNÍMU PLÁNU 
Železni ní tra  je v území stabilizována již dlouhá desetiletí. Veškeré územn  plánovací 
dokumentace minulé i v sou asné dob  platné minimáln  respektovaly existenci této trat  v 
jejich stávajících pozemcích a se stávající funk ní vazbou (zastávky, stanice, k ížení se silni ní 
dopravou, ….)  na sousední pozemky a území. 

V ÚP n kterých obcí jsou pouze navrhovány zm ny v oblasti jejich dopravní obsluhy (polohy 
zastávek). Pokud se jedná o zcela nové zastávky, je technické ešení p izp sobeno tomuto 
výhledovému zám ru tak, aby jeho následné realizaci nebránilo. Realizace vlastní zastávky 
však není sou ástí projektu SP. Pokud se jedná o zm nu polohy stávající zastávky s cílem 
dosáhnout její lepší polohy v i osídlení, je tento posun sou ástí projektu SP. 

Vyskytují se i p ípady, kde se v této SP uvažuje s n kterými technickými ešeními, která nejsou 
sou ástí stávajících ÚP. Týká se to p edevším nové propojovací tra ové spojky do 1. TŽK a 
zp t ve variant  ST ED 2, nebo n které p eložky trat  ve variant  MAX. 
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9 MAJETKOPRÁVNÍ VZTAHY 
Naprostá v tšina pozemk , na kterých bude provád na stavební innost se nalézá v majetku 

eské dráhy a.s., nebo státu s právem hospoda ení SŽDC s.o. Obecn  platí, že plochy 
železni ních stanic jsou v majetku D, plochy širé trat  v majetku státu s právem hospoda ení 
SŽDC s.o.  

Nov  po ízené stavební objekty/provozní soubory budou v drtivé v tšin  v majetku a správ
SŽDC. V malém rozsahu potom n které p edevším provozní soubory související s ízením 
dopravy budou v majetku a správ D a.s. Realizované silni ní stavby a p eložky inženýrských 
sítí (kanalizace, plyn, vodovody, el. rozvody, ……) budou p evedeny do majetku p íslušných 
správc . 

V p ípad  varianty MAX a ST ED 2 dochází na p eložkách k záboru nedrážních pozemk . Ve 
v tšin  p ípad  se jedná o pozemky v soukromém vlastnictví, v menším rozsahu pak o 
pozemky m st a obcí. Každopádn  každému stavebnímu po inu v tomto p ípad  musí 
p edcházet výkupy p íslušných pozemk  na základ  smluvních cen, dobrovolnosti a podle 
platných zákon . 
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10 VZTAH K ŽIVOTNÍMU PROST EDÍ 
Podrobná dokumentace zjiš ující vliv stavby na životní prost edí je uvedena v p íloze A.3. Vliv 
na životní prost edí byl posuzován z hledisek: 

10.1 Ochrana p írody, krajiny a vliv na území 
Stavba se mezi Litom icemi a státní hranicí R/SRN pohybuje v prostoru chrán né krajinné 
oblasti eské st edoho í, která plynule navazuje do chrán né krajinné oblasti Labské pískovce. 

Stavba kontaktuje 2 p írodní rezervace. 

10.2 NATURA 2000 
Soustavu NATURA 2000 tvo í dva typy lokalit: 

 - Evropsky významné lokality 

 - Pta í oblasti. 

Železnice prochází ob ma typy lokalit, V p ípad  EVL je to 14 kontakt , v p ípad  pta í oblasti 
je to 1 p ípad. 

10.3 ÚSES 
Vlivy na územní systém ekologické stability (ÚSES) definuje zákon . 114/1992 Sb., o ochran
p írody a krajiny. Tvo í je systém biokoridor  a biocenter. Ke k ížení s biokoridorem dochází v 
15 p ípadech. 

10.4 Památky 
Dle národního památkového ústavu [http://gis.up.npu.cz] prochází stavba chrán ným územím a 
památkovými zónami. Zám r není v kolizi s žádnou národní kulturní památkou.

10.5 Vztah k procesu EIA 
Pro stavbu „Kolín-Všetaty-D ín“ nebylo zpracováno žádné oznámení dle zákona . 100/2001 
Sb, a neprobíhá žádný proces EIA. Zám r je podle p ílohy . 1 zákona . 100/2001 Sb. za azen 
do KATEGORIE II (zám ry vyžadující zjiš ovací ízení) 

10.6 Hluk 
Orienta ní výpo et zatížení hlukem byl proveden pomocí programového vybavení SoundPlan 
HighPerf 6.4 fy Braunstein+Berndt GmbH.  Pro výpo et akustického tlaku pro železnici byla 
použita norma Schall 03. Z výpo t  vyplývá silné zatížení území hlukem ze železni ní dopravy, 
a to jak stávající, tak výhledové, které p ekra uje i limitní hladiny akustického tlaku. V rámci 
stavby je tedy t eba p ijmout opat ení ke snížení hlukové zát že, tedy výstavbu protihlukových 
st n. 

Vzhledem k nov  zkoušeným nízkým pohltivým protihlukovým st nám t sn  u kolejnice 
(prozatím na zkušebním úseku) lze ve výhledu – v p ípad  jejich prosazení i na ostatní trat  - 
o ekávat pokles finan ních náklad  na realizaci protihlukových opat ení. 
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10.7 Voda 
Modernizovaná tra  Kolín – D ín prochází povodím Labe, podrobn ji, v úseku Kolín – M lník 
povodím Horního a st edního Labe, v úseku M lník - D ín povodím Dolního Labe a Oh e. 

10.7.1 Záplavová území 
T leso železni ní trati p echází (cca km 344 - p ed Otradovicemi) aktivní zónou záplavového 
území vodního toku Jizery. 

V úseku cca km 377 – 379 (Vehlovice – Lib chov) se nachází t leso trati v aktivní zón
záplavového území vodního toku Labe. 

10.7.2 Ochranná pásma vodních zdroj
Železni ní tra  se vyskytuje v mnoha p ípadech v ochranném pásmu vodního zdroje r zných 
stup  ochrany. 
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11 EKONOMICKÉ HODNOCENÍ 
Ekonomické hodnocení studie proveditelnosti „Optimalizace trati Kolín – Všetaty – D ín“ je 
zpracováno jak pro finan ní, tak pro ekonomickou analýzu metodou nákladovo - výnosové 
analýzy (Cost Benefit Analysis - CBA). Pro každý rok hodnocení projektu jsou porovnávány 
finan ní toky varianty „s projektem“ a varianty „bez projektu“. Varianta „s projektem“ má n kolik 
variant, v závislosti na technickém a technologickém ešení jednotlivých ástí sledovaného 
úseku.  

Jednotlivé projektové varianty p edpokládají realizaci r zného rozsahu úprav infrastruktury 
v tra ovém úseku Kolín – Všetaty – D ín. Jedná se o jednu z hlavních tratí v rámci R ur enou 
primárn  pro tranzitní nákladní dopravu, která vede soub žn  s 1. tranzitním železni ním 
koridorem po pravém b ehu Labe (bývá ozna ována jako tzv. „pravob ežní železnice“). 
Nejvytížen jší z celého cca 160 km dlouhého ešeného úseku je ást mezi Kolínem a Lysou 
nad Labem, která je mimo nákladní dopravy využívána významn ji i regionální osobní 
dopravou. Technický stav infrastruktury a jednotlivých za ízení na ešeném úseku je díky 
dlouhodobé podfinancovanosti údržby špatný a n která za ízení jsou již na konci své technické 
i morální životnosti (nap íklad zabezpe ovací za ízení). Ve stávajícím stavu není uspokojiv
vy ešena interakce mezi nákladní a osobní dopravou, áste n  i díky úrov ovým p ístup m na 
nástupišt , tra  není možné dálkov  ovládat a nespl uje ani n které požadavky moderního 
nákladního koridoru (nap . délku stani ních kolejí pro možnost využití nákladními 
kontejnerovými vlaky). Cílem studie proveditelnosti a ekonomického hodnocení je posoudit, zda 
a v jakém rozsahu je možné investovat do opat ení vedoucích k ešení výše uvedených 
problém  tak, aby provedená opat ení zajiš ovala dostate ný p ínos pro spole nost. 

Pro ú ely zpracování investi ních náklad  a mimo ádných i pravidelných provozních náklad  na 
údržbu a opravy infrastruktury („stav bez projektu“) je sledovaný úsek rozd len na n kolik 
díl ích úsek . Ekonomicky hodnocen je ovšem koridor jako celek (ve vymezeném úseku). 
Výsledné varianty, které jsou v ekonomickém hodnocení zkoumány, vycházejí ze zadání 
a pr b žného projednání p edchozích odevzdání na r zných úrovních. V ekonomickém 
hodnocení jsou sledovány varianty bez projektu (BP), MIN, ST ED 1, ST ED 2, ST ED 3 
a MAX. 

11.1 Finan ní a ekonomická analýza 
Výpo ty jsou založeny na analýze diferen ních nákladových a výnosových finan ních tok
provozovatele dráhy v dob  hodnocení projektu, dle materiálu „Aktualizace metodiky pro 
výpo et efektivnosti investic na SŽDC, s.o.“, 2009. Pro každý rok hodnocení projektu jsou 
porovnávány finan ní toky p íslušné varianty s projektem a varianty bez projektu. Jako finan ní 
toky jsou hodnoceny investi ní náklady, provozní náklady a p íjmy. Z t chto finan ních tok  je 
vypracována tabulka cash-flow a z ní odvozeno finan ní vnit ní výnosové procento (FRR) 
a finan ní istá sou asná hodnota (FNPV). 

Do finan ní analýzy vstupují: 

 investi ní náklady, 
 provozní náklady železni ní dopravy (náklady na údržbu a opravy železni ní 

infrastruktury, provozní náklady na ízení dopravy), 
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 p íjmy z poplatku za použití dopravní cesty a prodeje kapacity dopravní cesty, 
 p íjmy z hospoda ení s vyzískaným materiálem. 

Dodate né p íjmy z prodeje nebo pronájmu zboží, pozemk  a budov ani dodate né p íjmy 
z poplatk  za služby do hodnocení zahrnuty nejsou, protože v p ípad ešených tra ových 
úsek  nejsou relevantní. 

Analýza je sestavena pro fázi výstavby a fázi provozu v délce trvání 30 let (2019 až 2048). 
Finan ní toky provozní fáze (mimo náklad  na údržbu a opravy infrastruktury) jsou vyjád eny ve 
všech variantách od prvního roku provozu po dokon ení 1. etapy výstavby (v úseku M lník – 
Ústí n. Labem-St ekov), tedy od r. 2022. Investi ní fáze pokra uje i po roce 2021 rekonstrukcí 
dalších tra ových úsek  a stanic, ale soub žn  jsou v t chto letech již uvažovány p ínosy 
získané díky dokon ení 1. etapy (nap . úspora zam stnanc , zvýšení bezpe nosti a p ínosy ze 
zkrácení jízdních dob). Všechny finan ní toky jsou vztaženy k cenové úrovni r. 2015, tj. roku 
zpracování studie proveditelnosti. P i výpo tu isté sou asné hodnoty je ve finan ní analýze 
použita diskontní sazba 5 % (dle materiálu Evropské komise „Metodické pokyny pro provedení 
analýzy náklad  a výnos “ pro nové programové období 2007 – 2013). 

Výstupy ekonomické analýzy jsou shodné jako u analýzy finan ní. Rozdílný je však úhel 
pohledu na celý projekt. Navíc zde totiž p istupují další finan ní toky, které jsou relevantní z 
hlediska celé spole nosti. V ekonomické analýze jsou tedy hodnoceny navíc finan ní toky 
provozovatel  drážní dopravy, uživatel  drážní dopravy a celospole enské ú inky. 

Do ekonomické analýzy vstupují: 

 investi ní náklady, 
 provozní náklady železni ní dopravy (náklady na údržbu a opravy železni ní 

infrastruktury, provozní náklady na provoz vlak  a ízení dopravy), 
 provozní náklady silni ní dopravy (snížení náklad  na údržbu a opravy silni ní 

infrastruktury a provoz vozidel), 
 úspory asu – pouze u osobní dopravy, 
 vn jší ú inky zahrnující snížení nehodovosti, hlu nosti z dopravy, zne išt ní ovzduší 

a zm ny klimatu, 
 efekt zvýšení bezpe nosti železni ní dopravy. 

Z t chto finan ních tok  je vypracována tabulka cash-flow a z ní odvozeno ekonomické vnit ní 
výnosové procento (ERR), ekonomická istá sou asná hodnota (ENPV) a pom r p ínos
a náklad  (B/C Ratio) pro projektovou variantu. P i výpo tu isté sou asné hodnoty je použita 
v ekonomické analýze diskontní sazba 5,5 % (dle materiálu Evropské komise „Metodické 
pokyny pro provedení analýzy náklad  a výnos “ pro nové programové období 2007 – 2013). 

Ekonomické p íjmy a náklady, ze kterých je sestavena ekonomická analýza, jsou uvedeny v tzv. 
ekonomických cenách, tj. v cenách, které jsou o išt ny od da ového zatížení. Koeficient pro 
p epo et na ekonomické ceny je p evzat z materiálu „Aktualizace metodiky pro výpo et 
efektivnosti na SŽDC“, MD R, 2009 ve výši 0,88 jak pro investi ní, tak pro provozní náklady. 

Ve výpo tech se v projektových variantách v nákladní doprav  uvažuje áste n  s p evedenou 
dopravou ze silnice (p evedení kontejner  z kamion  na dlouhé kontejnerové vlaky v r zném 
rozsahu a na r zných relacích dle p íslušné projektové varianty díky prodloužení užite ných 
délek klí ových stani ních kolejí, krom  toho dochází ke zvýšení spolehlivosti a dalších 
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kvalitativních parametr , které ale nemají p ímý a zásadní vliv na p evedení dopravy. V rámci 
nákladní dopravy dochází také ke vzniku asových úspor, které jsou dány jak zkrácením 
n kterých technologických as  a dalších omezení, tak odstran ním nutnosti pomalých jízd 
v úsecích, kde jsou ve stavu Bez projektu p ekra ovány hlukové limity v okolí stávající obytné 
zástavby. Tyto úspory ale pro jejich celkov  nízkou hodnotu (v kontextu systému organizace 
nákladní dopravy) nejsou do výpo tu úspory asu nákladu zahrnuty. 

Naopak v osobní doprav  se p edpokládá p evedení cestujících ze silnice na železnici. 
K tomuto p evedení dojde p edevším díky realizovaným úpravám v úseku Kolín – Lysá n. L. 
vzhledem k p epravním vazbám na p ím stskou dopravu v širším okolí Prahy. P esto však 
po et osob v rámci p evedené dopravy není v žádné z variant p íliš významný. 

11.2 Analýza citlivosti a rizik 
Analýza citlivosti a rizik se zam uje na prozkoumání variability výsledk  ekonomického 
hodnocení, v porovnání s nejlepším d íve u in ným odhadem a rizik zm n tohoto odhadu. Jsou 
ur eny a dále zkoumány kritické prom nné a jejich vliv na celkový výsledek hodnocení. 
Následn  je na základ  t chto poznatk  provedena analýza rizik s užitím katalogu rizik pomocí 
výpo etní metody Monte Carlo. 

11.3 Záv r ekonomického hodnocení 
Ekonomické hodnocení je zpracováno pomocí nákladovo-výnosové analýzy (Cost Benefit 
Analysis – CBA). CBA byla provedena v souladu s materiálem „Aktualizace metodiky pro 
výpo et efektivnosti investic na SŽDC“, MD 2009. 

Ve finan ní analýze jsou výpo ty založeny na analýze diferen ních nákladových a výnosových 
finan ních tok  provozovatele dopravní infrastruktury v dob  hodnocení projektu.  

Výstupy ekonomické analýzy jsou shodné jako u analýzy finan ní. Rozdílný je však úhel 
pohledu na celý projekt. Navíc zde totiž p istupují další finan ní toky, které jsou relevantní 
z hlediska celé spole nosti. V ekonomické analýze jsou tedy hodnoceny navíc finan ní toky 
uživatel  dopravy a celospole enské ú inky. 

Z diferen ních finan ních tok  je vypracována tabulka cash-flow a z ní odvozeno vnit ní 
výnosové procento (FRR / ERR), istá sou asná hodnota (FNPV / ENPV) a pom r p ínos
a náklad  (B/C Ratio). 

Hodnocení bylo provedeno pro tra ový úsek Kolín – Všetaty – D ín (pravob ežní tra ). Bylo 
hodnoceno p t projektových variant vycházejících z rozdílného technického ešení jednotlivých 
díl ích úsek , resp. jejich kombinací. V následující tabulce jsou uvedeny výsledky zpracované 
finan ní a ekonomické analýzy. 
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Tab. 11-1 P ehled výsledk
varianta/ukazatel FRR/ERR [%] FNPV/ENPV [tis. K ] B/C Ratio 

Finan ní analýza 
varianta Minimální - 
varianta St ední 1 - 
varianta St ední 2 - 
varianta St ední 3 - 
varianta Maximální - 

Ekonomická analýza 
varianta Minimální 

varianta St ední 1 
varianta St ední 2 

varianta St ední 3 
varianta Maximální 

Z pohledu finan ní analýzy jsou hodnoty FRR a FNPV všech variant pod hranicí ekonomické 
efektivnosti. Je to logické, vzhledem k zam ení projektu na modernizaci infrastruktury, která 
z hlediska investora obvykle nep ináší podstatné finan ní efekty. Projekt sice p inese efekty i v 
oblasti provozu investora (p edevším úspora zam stnanc  a provozních náklad  infrastruktury), 
výše úspor však nebude tak velká, aby jimi byly pokryty celé investi ní náklady. 

Z hlediska ekonomické analýzy (celospole enské prosp šnosti) vykazuje ekonomickou 
efektivitu varianta St ední 1 a St ední 3, konkrétn  ve výši ERR = 5,91% (ENPV = 711 186 
tis. K ), resp. ERR = 6,01% (ENPV = 702 656 tis. K ). Výsledky ostatních variant jsou pod 
hranicí efektivity, jak je z ejmé nejen z pom rn  vysokých záporných hodnot ENPV, ale i 
z výsledk  analýzy citlivosti a p epínacích hodnot. 

Hlavním d vodem negativních ekonomických výsledk  jednotlivých variant je nedostatek 
odpovídajících vy íslitelných p ínos . Nejpodstatn jším p ínosem ve všech variantách je 
úspora náklad  na údržbu a opravy ve stavu Bez projektu oproti stavu projektovému. 
Druhým nejvýznamn jším p ínosem je pak úspora provozních náklad  silnice a vn jších 
náklad  dopravy, která je dána p edevším díky p evedení nákladní kontejnerové dopravy ze 
silnice na železnici. Všechny ostatní p ínosy mají ádov  menší význam.  

Rozsah navržených investi ních opat ení v jednotlivých variantách dle zadání je takový, že 
generované p ínosy (oproti stávajícímu stavu, resp. stavu Bez projektu) p ibližn  odpovídají 
nebo jsou p íliš nízké na to, aby mohly vyvážit výši investi ních náklad . V tšina 
nejzásadn jších problém  sledovaného tra ového úseku jak ve vztahu k osobní, tak 
k nákladní doprav  (prodloužení užite ných délek stani ních kolejí, zvýšení propustnosti 
a spolehlivosti, odstran ní úrov ových nástupiš  a kolizních bod  nákladní dopravy s osobními 
vlaky a následné zvýšení bezpe nosti cestujících i personálu) je ešena již opat eními ve 
variant  Minimální. Ostatní varianty navíc nabízejí další kvalitativní p ínosy ( ešení 
mezistani ních úsek , vyšší rychlost, spolehlivost pro nákladní dopravu, spln ní požadavk  TSI 
INF apod.), které mají význam pro možnost využití trat  nákladní kontejnerovou dopravou, 
což umož uje dosažení efektivity variant St ední 1 a St ední 3. 

Na základ  p edb žných výsledk  byl itera ní metodou stanoven akceptovatelný rozsah 
varianty St ední 3 (jako kompromis mezi variantou St ední 1 a Maximální), která je ekonomicky 
efektivní a zárove  dostate n  spl uje požadavky zadání a cíle studie. 

Díky realizaci projektu je dosaženo n kolika dalších efekt , které jsou ovšem bu  obtížn
vy íslitelné, nebo ve finan ním vyjád ení zanedbatelné, a proto nebyly do ekonomického 
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hodnocení zahrnuty, p estože k jejich realizaci nepochybn  dojde. Jedná se nap íklad o p ínos 
z díl ího zkrácení docházky p iblížením nástupiš  k zástavb  v n kterých zastávkách, asové 
ztráty v silni ní doprav  vlivem delších uzavírek p ejezd  ve stanicích s 
elektromechanickým a elektrodynamickým stani ním zabezpe ovacím za ízením (uzavírání 
p ejezd  již p i p íprav  vlakové cesty), asové ztráty p i v tším po tu výpadk  provozu ve 
stavu BP nebo asové a energetické ztráty p i ekání p ed stanicemi (zastávkami) s 
úrov ovými nástupišti (tzv. krytí peron  ve stavu Bez projektu). 

V p ípad  posledn  jmenovaného p ínosu bylo provedeno p ibližné vy íslení hodnoty takového 
p ínosu z hlediska energetického, založené na odhadu po tu zastavení nákladních vlak
z d vodu krytí peron . Pro stávající rozsah dopravy bylo odhadnuto, že dojde na celém 
ešeném úseku k cca sedmdesáti takto vynuceným zastavením vlak denn  p i pr m rné 

zma ené energii (díky zastavení a následnému rozjezdu) v hodnot cca 130 kWh na jedno 
zastavení. P i p evedení na ro ní hodnoty a zohledn ní sazby za trak ní energii se jedná o 
nediskontovanou úsporu cca 8 548 tis. K /rok (v závislosti na konkrétní výši sazby). V úhrnu za 
relevantní roky po celou dobu hodnocení se potom jedná o p ínos v hodnot  cca 88 898 tis. 
K  (diskontovaný), který ovšem na celkový výsledek hodnocení nemá zásadní vliv (viz 
hodnoty NPV a IN p íslušných variant). 

Provedená kvantitativní riziková analýza potvrdila, že lze pravd podobn  o ekávat mírné 
zhoršení p edpokládaných vypo tených výsledk , s rizikem nedosažení ekonomické efektivity. 

Na základ  všech provedených výpo t  a záv re ného prov ení citlivosti, zkoumání a 
kvantifikace rizik je možné z hlediska parametr  ekonomické efektivity doporu it k dalšímu 
rozpracování a zkoumání variantu St ední 1 nebo St ední 3 v podob  popsané v rámci této 
studie proveditelnosti. Je ovšem nutné zohlednit, že existuje ne nevýznamná míra rizika ztráty 
efektivity, a proto je t eba p ijmout vhodná opat ení pro jeho omezení (nap íklad d sledný 
monitoring náklad  a kontrola investi ního stropu). 
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12 VYHODNOCENÍ VARIANT 
Každý velký železni ní projekt má svá pravidla p ípravy. Jedním z nejd ležit jších je potvrzení 
t í základních pilí  (3P): 

 Pot ebnost 

 Pr chodnost 

 Proveditelnost 

Výsledné zhodnocení projektových variant bylo provedeno na tomto principu, p i emž v každém 
pilí i jsou varianty srovnány metodou SbS, to znamená vy íslením základních ukazatel  vedle 
sebe pro vzájemné porovnání. 

Vy íslení ukazatel  jednotlivých variant bylo provedeno zjednodušenou stupnicí 1 až 5 bod
(5 bod  znamená nejlepší hodnocení). Pokud varianta neplní daný ukazatel, je ohodnocena 
po tem 0 bod . 

12.1.1 Pot ebnost 
Dopravní a spole enská pot ebnost vychází z cíl  projektu, které reprezentují d vody 
k realizaci. Jedná se jak o ryze interní cíle železni ního sektoru, tak o reakci na obecnou 
pot ebu na p emis ování osob a zboží prost ednictvím železni ní dopravy. 

Tabulka12.1 – Vyhodnocení variant z hlediska pot ebnosti 
Cíl projektu MIN ST ED 

1 
ST ED 

2 
ST ED 

3 MAX 

Zlepšení technického stavu a parametr ešených 
úsek  tratí 3 5 4 4 5 

Zlepšení provozního konceptu a stabilizace GVD  3 4 3 4 5 

Zvýšení konkurenceschopnosti dálkových a 
páte ních meziregionálních železni ních spojení 1 2 2 2 3 

Zlepšení parametr  trati pro efektivn jší provoz 
nákladní železni ní dopravy 4 5 5 5 5 

Zvýšení bezpe nosti železni ního provozu a 
cestujících a zajišt ní bezbariérového p ístupu 5 5 5 5 5 

Minimalizace náklad  na provozování železni ní 
dopravní cesty 3 5 3 4 5 

Zvýšení cestovní rychlosti 3 4 4 4 5 

Zajišt ní požadované kapacity dráhy 5 5 5 5 5 

Souhrn 27 35 31 33 38 

Z hlediska pot ebnosti vykazuje nejlepší výsledky varianta MAX, nebo  krom  podstatného 
zlepšení kvality stávajícího spojení nabízí dostatek kapacity pro uspokojení dalších dopravních 
pot eb. 
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12.1.2 Pr chodnost 
Územní a environmentální pr chodnost shrnuje rizika projektu a indikuje obtíže p i umíst ní 
stavby v území. Hledisko územního plánu vyjad uje budoucí vztah projektu k okolnímu území, 
respektive „volnost území“ pro vložení nového železni ního projektu. Nejedná se tedy ist
o soulad s územním plánem (který v této fázi ani není možný), ale o míru možných konflikt
s ostatními stavbami a zp sobem využití dot ených ploch. 

Kritérium životního prost edí dokládá míru dopad  ( i jejich rozsah) na chrán né i jinak 
exkluzivní území z hlediska ochrany p írody a krajiny, a to zejména ve fázi realizace. Dopady 
v provozní fázi projektu jsou vyjád eny množstvím hlukové zát že, kterou projekt bude vytvá et. 

Tabulka12.2 – Vyhodnocení variant z hlediska pr chodnosti 
MIN ST ED 1 ST ED 2 ST ED 3 MAX 

Územní plán 3 3 1 3 1 
Životní prost edí 4 3 1 3 1 
Hluk 2 5 4 4 5 
Souhrn 9 11 6 10 7 

Z hlediska pr chodnosti dosahuje nejvíce bod  varianta ST ED 1 nebo  zásahy do území jsou 
stále minimální, ale rozsah p estavby umož uje optimální ešení protihlukových opat ení. 

12.1.3 Proveditelnost 
Proveditelnost je založena na výsledcích ekonomického hodnocení a na finan ní náro nosti 
projektu. Hodnoceny jsou celkové investi ní náklady a istá sou asná hodnota. P i rozhodování 
o výb ru varianty musí být brána v úvahu nejen její efektivnost, ale i dostatek finan ních 
prost edk  na její realizaci. 

Tabulka 12.3 – Vyhodnocení variant z hlediska proveditelnosti 
MIN ST ED 1 ST ED 2 ST ED 3 MAX 

Celkové investi ní náklady 5 2 3 4 1 
Ekonomické hodnocení 2 5 2 5 3 
Souhrn 7 7 5 9 3 

Z hlediska proveditelnosti získala nejvyšší po et bod  varianta ST ED  3 , což je dáno jak 
velmi dobrými výsledky ekonomické efektivity, tak na druhé stran  p íznivou výší investi ní 
náro nosti. 
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12.1.4 Celkové zhodnocení 
Po adí je dáno sou tem bod , kdy nejvyšší sou et znamená i nejlepší výsledek. Nejlépe 
hodnocenými jsou varianty ST ED 1 a ST ED 3. Následuje varianta MAX a za ní MIN. 
Projektová varianta ST ED 2 vykazuje nejnižší po et bod . P estože je výše uvedená metoda 
SbS pro záv re né zhodnocení variant založena na subjektivním stanovení hodnotící škály i 
zp sobu ohodnocení, lze konstatovat, že i p i zm n  kritérií a jejich hodnocení budou 
projektové varianty dosahovat podobného po adí. 

Celkové bodové skóre porovnávaných projektových variant znázor uje následující tabulka: 

Tabulka 12.4 – Celkové vyhodnocení variant 
MIN ST ED 1 ST ED 2 ST ED 3 MAX 

Souhrn 3P 43 53 42 52 49 

12.1.5 DETR analýza 
Varianty byly mezi sebou rovn ž porovnány pomocí tzv. DETR analýzy, která jednotlivé varianty 
porovnává metodou stru ného popisu. Souhrnné porovnání variant pomocí DETR analýzy je 
v tabulkovém uspo ádání uvedeno v P íloze . 3. 
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13 ZÁV RE NÉ SHRNUTÍ A DOPORU ENÍ 
P edložený projekt je z hlediska dosažení ekonomické efektivity pon kud komplikovaný. 
Stávající technický stav trat  jako celku je velice nekonzistentní. Je zde 
nap . zprovozn n systém GSM–R, ale zabezpe ovací za ízení tratí a stanic je 
v p evážné mí e z 60. let minulého století a je na konci své technické i morální 
životnosti. V n kterých p ípadech bylo již provozn  nezp sobilé, a bylo nahrazeno 
provizorním za ízením. Jsou zde úseky po rekonstrukci železni ního svršku a oprav
trak ního vedení, ale rovn ž úseky se železni ním svrškem starým 40 let a trak ním 
vedením ješt  z dob prvotní elektrizace. Kolejišt  železni ních stanic neumož uje bez 
p estavby celé stanice vložení nástupiš  s mimoúrov ovým p ístupem (jako nutnou 
podmínku pro dálkové ízení dopravy). Jsou zde i významné rozdíly v dopravním 
zatížení trat  a p evažujícím zatížení osobní nebo nákladní dopravou. N která za ízení 
ŽDC, p es své stá í a ne ideální technický stav lze ale udržovat dlouhodob  v provozu 
v režimu b žné údržby a oprav. V p ípad  zabezpe ovacího za ízení ale hrozí vy azení 
z provozu s možným následkem skokového a výrazného zvýšení provozních náklad  a 
snížení propustnosti. S tím nelze ale vzhledem k významu trat  kalkulovat. Ur ení trat
p edevším pro nákladní dopravu nedává mnoho prostoru ani pro efekty plynoucí ze 
zkrácení jízdních dob. Na trati jsou však úseky, které multiplikují efekty n kterých 
souvisejících železni ních zám r  (Velký Osek – Hradec Králové – Choce ). Naopak 
jsou zde i úseky, které hodnocení projektu jako celku negativn  zat žují (Ústí nad 
Labem – D ín východ dolní nádraží – D ín-Prost ední Žleb). Nelze je však vzhledem 
k jejich hlavnímu využití pro nákladní mezinárodní dopravu a za azení do hlavní sít
TEN-T vynechat. 

Nalezení takového ešení, které bude podep eno i pozitivním ekonomickým 
hodnocením byl tedy pom rn  zdlouhavý proces a vyžadoval rozpracování ady 
variantních ešení. Po provedení p íslušných propo t  se jako p ijatelné varianty 
k dalšímu sledování ukazují varianty ST ED 1 a ST ED 3. Z hlediska ekonomického 
hodnocení ale nezbývá, než ob  varianty považovat za rovnocenné. Pravd podobné 
výsledné ekonomické ukazatele jsou také nad hranicí efektivity. 

Na základ  ekonomického hodnocení nelze tedy vyslovit jednozna né doporu ení 
n které varianty technického ešení. Je ovšem z ejmé, že definitivní výsledná 
realizovaná varianta bude vycházet z varianty ST ED 1, nebo ST ED 3. Naopak 
technické ešení navržené ve variantách MIN (vložení investice do zcela komfortního 
ešení stanic a ponechání mezistani ních úsek  bez investic v režimu mimo ádných 

oprav), ST ED 2 (snaha redukovat investi ní náklady p evedením dopravy na 1.TŽK) 
nebo MAX (snaha o dosažení maximálních efekt ) nemá pot ebnou oporu 
v ekonomickém hodnocení. 
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Záv rem je tedy možné konstatovat, že pro realizaci lze zvolit variantu ST ED 1 
nebo ST ED 3. Ob  tyto varianty zlepšují parametry trati zejména tím, že umož ují 
provoz vlak  délky 740 m, peronizují stanice, v úseku Velký Osek - Lysá nad Labem 
zvyšují rychlost, zavád jí dispe erské ízení provozu z CDP Praha a instalují 
zabezpe ovací za ízení ETCS L2. 

Varianta ST ED 1 obsahuje rekonstrukci všech ástí infrastruktury v celé délce trati, 
má tedy lepší p edpoklady pro spolehlivý provoz po dokon ení stavebních prací, což ji 
iní atraktivn jší také pro dopravce, cestující i spedi ní firmy. Nevýhodou jsou relativn

vyšší investi ní náklady.  

Varianta ST ED 3 oproti tomu snižuje pot ebu investi ních prost edk , ale za cenu 
navýšení pot eby na zajišt ní finan ních prost edk  na velké opravy mezistani ních 
úsek  bez investic. Dodate né provád ní velkých oprav se negativn  projeví v tším 
po tem výluk po dokon ení, tedy mén  spolehlivým provozem. Bez zajišt ní prost edk
na opravy by tato varianta nenaplnila o ekávání a nebyla  by pln  funk ní. Práv
nejistota v otázce zajišt ní dostate né výše provozních prost edk  na opravy zvyšuje 
riziko nedodržení n kterých cíl  projektu. 

Ob  tyto varianty vykazují tém  shodné výsledky ekonomické efektivity, protože 
vyšší investi ní náklady varianty ST ED 1 jsou vyváženy vyššími socioekonomickými 
p ínosy. 
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