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Aktualizace studie proveditelnosti optimalizace trati Kolin - VSetaty — Décin
je dokumentaci, jejimz cilem je nalézt dopravné, technicky a ekonomicky proveditelna,
uzemné prachodna a pfinosna fesSeni plnici ocekavané cile tohoto projektu.
Zakladem projektu je optimalizace dvoukolejné elektrizované trati pro soucasné
a vyhledové potieby jak osobni, tak predevsim nakladni zelezni¢éni dopravy.
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SEZNAM ZKRATEK

ASP aktualizace studie proveditelnosti
AVV automatické vedeni viaku
CDP centralni dispecCerské pracovisté
DOz dalkové ovladani zabezpecovacich zafizeni
EOV elektricky ohfev vyhybek
ETCS evropsky vlakovy zabezpeCovacl
GSM-R mezinarodni standard bezdratové komunikace uréeny pro Zel.
aplikace
GVD grafikon vlakové dopravy
JOP jednotné obsluzné pracovisté
KJR knizni jizdni fad
Nex, Pn, Mn druhové zkratky nakladnich vlakd (expresni, priibézny, manipulacni)
PPV pracovisté pohotovostniho vypravciho
RDP regionalni dispeCerské pracovisté
SJR sesitovy jizdni fad
SP studie proveditelnosti
ST sprava trati
SZZ stani¢ni zabezpecovaci zafizeni
SZ Sprava Zeleznic, statni organizace
TEN-T transevropska dopravni sit
TTP tabulky tratovych pomért
TV trakéni vedeni
TZZ tratové zabezpedovaci zafizeni
ZST Zelezniéni stanice
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1 Rozsah dopravy

1.1 Rozsah dopravy v souéasném stavu

Rozsah dopravy v souCasném stavu pochazi z grafikonu viakové dopravy, ktery byl platny
v dobé zpracovani této €asti dokumentace, tj. GVD 2018/2019 ve stavu beze zmén platny
od 9. prosince 2018. Grafické znazornéni linkového vedeni je uvedeno v pfilohové &asti této
dokumentace.

Objednatelem vlak( dalkové dopravy je Ministerstvo dopravy CR, objednatelem vlakii regionalni
dopravy na svych Gzemich jsou Stfedocesky kraj a Ustecky kraj.

Dalkova doprava

e RI10 Praha hl. n. — Lysa nad Labem — Podébrady — Hradec Kralové hl. n. — Trutnov hl.
n., interval 60/120 minut, zastavujici ve stanicich Lysa nad Labem, Nymburk hl. n.
a Podébrady, vlaky jsou vedeny lokomotivou a vozy klasické stavby s normativem
hmotnosti 450 tun;

e R22 Kolin — Nymburk hl. n. — Mlada Boleslav hl. n. — Ceska Lipa hl. n. — Rumburk —
Sluknov, interval 120/120 — 240 minut, zastavujici ve stanicich Pod&brady
a Nymburk hl. n, vlaky jsou vedeny motorovym vozem f. 854 a Fidicim vozem ABfbrdtn
s doplnénim o vz fady Bdtn v dobé& zvySené pfepravni poptavky. Tento stav byl
poplatny GVD 2018/2019, kdy byla vozba linky zajistovana dopravcem CD a.s.
Od GVD 2019/20 dochazi ke zméné dopravce, vlaky jsou vedeny v rezii dopravce
ARRIVA vlaky s.r.o., na vlaky jsou nasazovany motorové jednotky f. 628.

e R23 Kolin — Lysa nad Labem — V&etaty — Usti nad Labem-Stfekov — Usti nad Labem
zapad - Usti nad Labem hl. n., interval 120/120 minut, zastavujici  ve
stanicich/zastavkach Velky Osek, Podébrady, Nymburk hl. n., Lysa nad Labem, Stara
Boleslav, Vsetaty, Mé&lInik, Stéti, Litomé&fice mé&sto a Usti nad Labem-Stiekov a Usti nad
Labem zapad, vlaky jsou vedeny soupravou, ktera je tvofena lokomotivou ¥. 162 (163),
dvéma vlozenymi vozy klasické stavby a fidicim vozem Bfhpvee. Vedeni linky R23,
s Gvrati v ZST Usti nad Labem Stiekov, aZ do ZST Usti nad Labem hl. n. je zavedeno
nové od GVD 2019/2020.

Regionalni doprava

e Sp Kolin — Velky Osek — Chlumec nad Cidlinou — Trutnov hl. n., interval 120/120 —
240 minut, zastavujici ve stanicich/zastavkach Kolin-Zalabi a Velky Osek, vlaky jsou
vedeny motorovym vozem f. 854 a Fidicim vozem ABfbrdtn, respektive pfipojnym vozem
fady Btn;

e Sp Praha hl. n. — VSetaty — Mélnik, interval 120 min, zastavujici ve stanici VSetaty, vlaky
jsou vedeny motorovym vozem F. 854 a fidicim vozem ABfbrdtn, respektive pfipojnym
vozem fady Btn. V sou€asné platném GVD (2019/20) jsou vlaky v relaci Praha — Mélnik
vedeny v kategorii Os;

A.3 Provozni a dopravni technologie 8
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e Os Praha Masarykovo n. — Lysa nad Labem — Kolin (linka S2), interval 60 minut,
zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach, vlaky jsou vedeny jednotkami . 471
(v obdobi pfepravni Spi¢ky zdvojené jednotky Fady 471);

e Os Lysa nad Labem — Praha hl. n. — Strancice (linka S9), interval 60/- minut, zastavujici
ve vSech stanicich a zastavkach, vlaky jsou vedeny jednotkami f. 471;

e Os Praha Masarykovo n. — Lysa nad Labem — Milovice (linka S22), interval 60 minut,
zastavujici ve vS8ech stanicich a zastavkach, vlaky jsou vedeny jednotkami f. 471,
(v obdobi pfepravni Spi¢ky zdvojené jednotky Fady 471);

e Os Lysa nad Labem — V&etaty — Usti nad Labem-Stfekov — Usti nad Labem zapad
(linka S32/U32), interval v Useku Lysa nad Labem — St&ti 60 — 120/120 minut, v Useku
Stéti — LitoméFice mésto 60/120 minut a v Useku Litoméfice mésto — Usti nad Labem
zapad 30 — 60/120 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach, vlaky jsou
vedeny soupravou, ktera je tvofena lokomotivou f. 162 (163), dvéma vlozenymi vozy
klasické stavby a fidicim vozem Bfhpvee;

e Os Praha-VrSovice — VSetaty — Mélnik (linka S3/S32), interval 60 minut, zastavujici
ve vSech stanicich a zastavkach, vlaky jsou vedeny motorovym vozem . 854
a pfivésnym vozem fady Bdtn;

e Os Usti nad Labem-Stiekov — Dé&&in vychod horni n. — D&&in hl. n. (linka U7),
interval 120/120 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach, vlaky jsou vedeny
jednotkou F. 814, od GVD 2019/2020 dochazi ke zméné dopravce. Tento stav byl
poplatny GVD 2018/2019, kdy byla vozba linky zajistovana dopravcem CD a.s. Od GVD
2019/20 dochazi ke zméné dopravce, vlaky jsou vedeny v rezii dopravce ARRIVA vlaky
s.r.o., na vlaky jsou nasazovany motorové jednotky f. 628. Na zakladé smlouvy
s objednavatelem regionalni dopravy je uvazovano s nasazenim dvouvozovych jednotek
zavislé trakce, a to konkrétné jednotek Pesa EIf II.

Nakladni doprava

Soucasny rozsah nakladni dopravy vychazi se statistik skute€né jedoucich vlakd nakladni
dopravy, které ma zpracovatel studie k dispozici. Detailni rozbor sou¢asného rozsahu nakladni
dopravy je uveden v pfislusné c¢asti této dokumentace. Nasledujici hodnoty predstavuiji
skute€né jedouci pocty vlaki nakladni dopravy za rok 2018 (9. decil) v jednotlivych Usecich
feSené trati, a to za obdobi 24 hodin.

e Usek Kolin — Kolin-Hradigtko — 90 vlakt nakladni dopravy/den,

e Usek Kolin-Hradistko — Velky Osek — 80 vlak nakladni dopravy/den;
o Usek Velky Osek — Nymburk 100 vlak( néakladni dopravy/den

e Usek Nymburk — Lysa nad Labem — 98 vlak( nékladni dopravy/den;
e Usek Lysa nad Labem — V&etaty — 98 vlak(i nakladni dopravy/den;

e Usek V8etaty — Mé&Inik — 100 vlakt nékladni dopravy/den

A.3 Provozni a dopravni technologie 9
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e Usek Mélnik — Usti nad Labem-Stiekov — 100 vlak(i nakladni dopravy/den;

e Usek Usti nad Labem-Stiekov — Dé&gin-vychod - Dé&gin-Prostfedni Zleb -
60 vlaku nakladni dopravy/den.

Soucasti pFilohové Casti této dokumentace je taktéz tabulka, ktera predstavuje pfehled loznych
manipulaci za rok 2018 v ramci jednotlivych dopraven, a to za jednotlivda manipulaéni mista,
pouze v$ak za dopravce CD Cargo a. s.

Stanice s vypravnim opravnénim pro vozoveé zasilky ve vnitrostatni i mezinarodni pfepravé:

e ZST Kolin;

e 7ST Velky Osek;

e ZST Podébrady;

e ZST Nymburk hl. n.;

e 7ST Lyséa nad Labem;

e ZST Stara Boleslav;

e 7ZST Vsetaty;

e 7ST Mélnik;

o ZST Stéti;

e 7ST Hostka;

e ZST Polepy;

e 7ST Litoméfice dolni nadrazi;
e ZST Velké Zernoseky;

e 7ZST Usti nad Labem-Stiekov;
e 7ZST Velké Brezno;

e ZST Boletice nad Labem;

e ZST D&&in vychod.

Nejvyznamné&j$im zdrojem a cilem vramci fe$ené trati je vlakotvorna ZST Nymburk hl. n.
Mimo objemy generujici vlakotvorbou sefadovaciho nadrazi, generuji vykony v desitkach vozu
roCné taktéz vlecky, slouzici pfedevsim pro opravy Ci revize Zelezni¢nich voza.
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Nasledujici obrazek znazorfuje pocty vlakd nakladni dopravy vramci uzlu Nymburk.
Hodnoty na ném uvedené predstavuji pocty vlaki denniho priméru za rok 2019,
které zpracovatel ziskal v pribéhu zpracovani studie.

NejvyraznéjSi zménou vyhledového stavu v ramci uzlu Nymburk je vedeni vilaki ze sméru
Usti nad Labem do Mladé Boleslavi pro firmu SKODA AUTO a.s. S vedenim vlaku této relace je
ve vyhledovém stavu uvaZovano z Lysé nad Labem do Mladé Boleslavi po pfes Milovice,
tj. mimo uzel Nymburk.

Nymburk vjezd. n. Nymburk sef. n.

Nymburk st. 3 Nymburk hl. n. Nymburk predjizdn. n. QOdb. Babin

Obrazek 1.1 — Uzel Nymburk — rozptyl viak( nakladni dopravy

V ramci ZST Lysa nad Labem generuje vykony v fadu stovek vozovych zasilek roéné Viecka
ARS ALTMANN Lysa nad Labem.

Ze ZST Mélnik je napojen terminal kombinované dopravy a pfistav. Cely areal ma vlastni
napojeni na zelezni¢ni sit' a rozsahlou sit' koleji, navic disponuje i kvalitnim napojenim na
silniéni sit. V souCasnosti v pfistavu pusobi operatofi kombinované dopravy Maersk Czech
Republic, s.r.o. a Rail Cargo Operator — CSKD, s.r.o. Obsluha aredlu je provozovana pomoci
jizd posunovych dild ze ZST Mélnik. Ve stavajicim stavu je rozsah nakladni dopravy
po spojovaci koleji v rozmezi 7-11 jizd denné. Vlaky nakladni dopravy ze ZST Mélnik jsou
vedeny v rezii jednotlivych operatort do relaci v severonémeckych pristavech, do Madarska,
na Slovensko, ale taktéZ v rdmci vnitrostatnich relaci. Ve vyhledovém stavu ma dle vyjadfeni
operatort dojit k naristd objemdm pfepravy, z €ehoz vyplyva narust jizd po spojovaci koleji
na hodnoty v rozmezi 16-19 jizd.

V ramci ZST Usti nad Labem-Stitekov svym vykonem dominuje vlecka Usti Infrastructure s.r.o.,
s vykony v fadu stovek vozovych zasilek rocné.

V ramci ZST D&&in vychod dominuje vykonem Viecka pfistav Loubi.
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1.2 Rozsah dopravy ve vyhledovém stavu

Rozsah osobni dopravy ve vyhledovém stavu vychazi z aktualnich stanovisek objednavatell
regionalni a dalkové dopravy (v prubéhu zpracovani studie doSlo kjejich aktualizaci).
Predpokladany rozsah dopravy je uveden v linkovych schématech, kterajsou soucasti
prilohové ¢asti této dokumentace. Dle vyjadieni IDSK bude linkové vedeni a predpokladané
intervaly jednotlivych linek regionalni dopravy na uzemi StfedoCeského kraje nadale
upfesnovany, stejné tak tomu bude v pfipadé uvazovanych vlakovych naleZitosti.

Grafické znazornéni linkového vedeni je uvedeno v pfilohové ¢asti této dokumentace. Oznaceni
jednotlivych linek je uvadéno na zakladé stanovisek jednotlivych objednavatelll, s pfipadnou
korekci s ohledem na aktualné zname vstupy.

Osobni doprava

Ve vyhledovém stavu je dle stanovisek objednavateld uvazovano v segmentu dalkové
i regionalni osobni dopravy s dalSim naristem dopravy, a to o viaky:

e vlaky Sp (R42) Praha — Lysa nad Labem — Nymburk — Kolin v intervalu 60/0,

e vlaky Ex 10 Praha — Hradec Kralové v useku Nymburk hl. n. — Libicka spojka (Velky
Osek) vintervalu 60/120 min (tyto vlaky nejsou ve stavu Bez projektu uvazovany
pfedevsim z divodu neexistence Libické spojky),

e vlaky Sp (R43) Praha — Mé&Inik — Stéti v intervalu 15/30 min v Useku Praha — Mé&lnik,
respektive 30/60 v Useku Mé&lnik — Stéti,

e Viaky R20 Praha — Litoméfice mésto — Usti nad Labem-Strekov — D&&in hl. n.,
v intervalu 60/120 v feSeném Useku Litoméfice mésto — D&¢&in hl. n.

Zavedeni vySe uvedenych linek vlaki je zavislé na provedeni modernizacnich praci
(zkapacitnéni, zkraceni jizdnich dob, realizace trati v nové stopé).

Rozsah osobni dopravy ve vyhledovém stavu je uvazovan v nasledujicich horizontech:
Horizont bez VRT

Tento asovy horizont je uveden pouze pro popsani stavu, ktery by nastal v pfipadé nerealizace
navazujicich infrastrukturnich opatfeni. V horizontu bez realizace okolnich staveb novych trati
je uvazovano s nasledujicim rozsahem osobni dopravy:

Dalkova doprava

e EX10 Praha hl. n. — Hradec Kralové hl. n., interval 60/120 min, projizdi feSenym usekem
bez zastaveni;

e RI10 (uvadéno taktéz vyhledové oznaceni R30) Praha hl. n. — Lysa nad Labem —
Podébrady — Hradec Kralové hl. n. — Trutnov hl. n., interval 60/120 minut, zastavujici
ve stanicich Lysa nad Labem, Nymburk hl. n. a Podébrady;
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e R22 Kolin — Nymburk hl. n. — Mlada Boleslav hl. n. — Ceska Lipa hl. n. — Rumburk —
Sluknov, interval 120/120 — 240 minut, zastavujici ve stanicich Pod&brady
a Nymburk hl. n.;

e R23 Kolin — Lysa nad Labem — V&etaty — Usti nad Labem-Stfekov — Usti nad Labem
zapad, interval 120/120 minut, zastavujici ve stanicich/zastavkach Velky Osek,
Podé&brady, Nymburk hl. n., Lysa nad Labem, Stara Boleslav, V&etaty, Mé&lnik, Stéti,
Litoméfice mésto a Usti nad Labem-Stiekov:

e R21 Praha hl. n. — Lysa nad Labem — Mlada Boleslav — Liberec, interval 60/120 minut,
zastavujici v ZST Lysa nad Labem.

Pro vypocet jizdnich dob je v ramci segmentu dalkové dopravy uvazovano u vlaku linek Ex10
Praha — Hradec Kralové se soupravou sloZenou z lokomotivy f. 380 a normativu hmotnosti
odpovidajicim sedmi vozim klasické stavby, tj. normativ hmotnosti 385 tun a vyuzitim
rychlostniho profilu V130 a tratové rychlosti 160 km/h.

Pro vlaky linky R10 s totoZnym hnacim vozidlem, ale normativem hmotnosti 450 tun a taktéz
vyuzitim rychlostniho profilu V130 a tratoveé rychlosti 160 km/h.

Pro vlaky linky R22 je i nadale uvazovano s vedenim v nezavislé trakci, a to tfivozovou
jednotkou, jejiz trakéni charakteristika odpovida motorové jednotce fady 844, s vyuzitim
rychlostniho profilu V13 a tratoveé rychlosti 120 km/h.

U vlakl linky R23 je uvazovano s vedenim v rezii moderni elektrické lokomotivy, jejiz trakéni
charakteristika odpovida fadé 380 (respektive v kratkodobém vyhledu je do€asné mozné nadale
uvazovat s vedenim v rezii HV f. 162) a soupravou vozu s vyuzitim rychlostniho profilu Viso
a tratové rychlosti 160 km/h.

Regionalni doprava

e Sp Praha hl. n. — Kolin (linka R42), interval 60/—, zastavujici ve stanicich Lysa nad
Labem, Nymburk, Podébrady, Velky Osek a nacestnych zastavkach v useku Nymburk —
Kolin, tj. Kolin-Zalabi, Veltruby, Libice nad Cidlinou a Velké Zbozi,

e Sp Kolin — Velky Osek — Chlumec nad Cidlinou — Trutnov hl. n., interval 120/120 —
240 minut, zastavujici ve stanicich/zastavkach Kolin-Zalabi a Velky Osek;

e Sp (R43) Praha — VSetaty — Mé&lnik v intervalu 120 min, zastavujici ve stanic VSetaty;

e Sp (R46) Praha hl. n. — Lysa nad Labem — Mlada Boleslav, interval 60/120 minut,
zastavujici v ZST Lysa nad Labem;

e Os Praha Masarykovo n. — Lysa nad Labem — Kolin (linka S2), interval 30/60 minut,
zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach (v useku Nymburk hl. n. — Kolin interval
60 min, obsluha nacestnych stanic a zastavek v tomto useku je zajisténa ve Spickovém
obdobi taktéz vlakem Sp Praha hl. n. — Kolin);

e Os Milovice — Lysa nad Labem — Praha hl. n. — Strancice (linka S9), interval 30/— minut,
zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;
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¢ Os Praha Masarykovo n. — Lysa nad Labem — Milovice (linka S22), interval —/60 minut,
zastavujici ve v8ech stanicich a zastavkach;

e Os Lysa nad Labem — V&etaty — Usti nad Labem-Stfekov — Usti nad Labem zapad
(linka S32/U32), interval v iseku Lysa nad Labem — Sté&ti 60 — 120/120 minut, v Gseku
Stéti — LitoméFice mésto 60/120 minut a v Useku Litoméfice mésto — Usti nad Labem
zapad 30 — 60/120 minut, zastavujici ve v8ech stanicich a zastavkach;

e Os Praha-VrSovice — VSetaty — Mélnik (linka S3/S32) Praha — Neratovice — Mélnik
(30/60 min v useku Praha — Neratovice, 60/120 minut v useku Neratovice — Mé&lnik),
zastavujici ve v8ech stanicich a zastavkach;

e Os Usti nad Labem-Stiekov — D&&in vychod horni n. — D&&in hl. n. (linka U7),
interval 120/120 minut, zastavujici ve v3ech stanicich a zastavkach.

U vSech vlakl regionalni dopravy je vramci pfedmétné trati uvazovano s vedenim v rezii
moderni jednotky zavislé €i nezavislé trakce, pfip. vratné soupravy.

Horizont s pilotnimi useky VRT

Pro tento horizont je jiz uvazovano se zprovoznénim dvou pilotnich usekl VRT, a to:
e Praha-Béchovice — Pofi¢any;
e Praha — Litoméfice;

e Zaroven je uvazovano s vybudovanim trati v nové stopé& pro moznost vedeni vlaku
ve sméru Mlada Boleslav a Liberec pres ZST Milovice.

Vlaky expresni dalkové dopravy v relaci Praha — Hradec Kralové jsou oproti pfedchozimu
gasovému horizontu uvazovany s vedenim po pilotnim Useku, tj. mimo ZST Lysa nad Labem.
V ramci feSené trati je tedy s témito vlaky nutné pocitat pouze v useku Nymburk — Libicka
spojka. S ohledem na vyuziti pilotniho uUseku VRT Praha-Béchovice - Pofi¢any
je pravdépodobné nasazeni soupravy s konstrukéni rychlosti 200 km/h

Pfes ZST Lysa nad Labem je uvaZovano s vedenim nového segmentu vlakd R/Sp v relaci
Praha — Mlada Boleslav, a to v intervalu 30/60 min. Pfesna podoba provozniho konceptu
na tomto rameni je pfredmétem jiné SP. Pro obsluhu ZST Lysa nad Labem zajituje tento
koncept diky prokladu jednotlivych linek (R10, R21, R42 a R46) Spickovou obsluhu viaky
kategorie R/Sp v intervalu 15 min.

Po pilotnim useku Praha — Litoméfice je uvaZzovano s vedenim rychlikové linky R20 Praha —
Décin. U této linky je uvazovano s jejim délenim na vlaky jedouci ve sméru Litoméfice mésto —
Décin a Lovosice — Dé&Cin, a to u obou téchto ¢€asti linky R20 s intervalem 60/120 min.
Na vyjezdu z Prahy je tedy linka R20 zastoupena intervalem 30/60 min.

V tomto €asovém horizontu existuji dle aktualizovaného stanoviska objednavatele regionalni
dopravy dvé moznosti vedeni linek R43 a S43:

e R43 Sp Praha — Mélnik (interval 30/60 v celé trase), S43 Os Kralupy nad Vltavou —
Mlada Boleslav (interval 60 min);
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e R43 Sp Praha — VSetaty — Mélnik/Mlada Boleslav (Praha — VSetaty interval 30 min,
Vsetaty — Mélnik interval 60 min, VSetaty — Mlada Boleslav interval 60 min; v Useku
Neratovice — Mlada Boleslav zastavkové). S43 Os Kralupy nad Vitavou — Neratovice
(interval 60 min).

Horizont sit’' VRT

V tomto horizontu je diky kompletnimu dobudovani okolni infrastruktury uvazovano navic oproti
predchozimu konceptu se zavedenim linky vlak Sp Praha — VSetaty — Mélnik — Stéti
s oznadenim linky R43. V Gseku Praha — Mélnik v intervalu 15/30 min, v Gseku Mé&lnik — Stéti
v intervalu 30/60 min. V souvislosti se zavedenim této linky je nutné FeSit taktéZ problematiku
obrat souprav ve stanicich MéInik a Stéti. V ramci aktualniho fe$eni je pro obraty souprav
v ZST Mélnik uréena technologie s pfijezdem obracejici soupravy na SK 2 s naslednym
odstupem do SK 4a. S ohledem na poé&et nastupnich hran v ZST Stéti je konstrukce linky
uvazovana tak, Ze v ramci ZST vytvofen obrat linky v délce 10 min. Dle dopln&ného stanoviska
objednavatele regionalni dopravy je na téchto vlacich v cilovém stavu mozné uvaZovat
s nasazenim dvojice jednotek zavislé trakce o délce 211 m.

V tomto ¢asovém horizontu je uvazovano s nasledujicim zastoupenim linek:
Dalkova doprava

e EX10 Praha hl. n. — Hradec Kralové hl. n., interval 60/120 min, projizdi feSenym Usekem
bez zastaveni;

e R10 (R30) Praha hl. n. — Lysa nad Labem — Podébrady — Hradec Kralové hl. n. —
Trutnov hl. n., interval 60/120 minut, zastavujici ve stanicich Lysa nad Labem, Nymburk
hl. n. a Podébrady;

e R22 Kolin — Nymburk hl. n. — Mlada Boleslav hl. n. — Ceska Lipa hl. n. — Rumburk —
Sluknov, interval 120/120 — 240 minut, zastavujici ve stanicich Pod&brady
a Nymburk hl. n.;

e R23 Kolin — Lysa nad Labem — V&etaty — Usti nad Labem-Stfekov — Usti nad Labem
zapad, interval 120/120 minut, zastavujici ve stanicich/zastavkach Velky Osek,
Podé&brady, Nymburk hl. n., Lysa nad Labem, Stara Boleslav, V&etaty, Mé&lnik, Stéti,
Litomé&fice mésto a Usti nad Labem-Stiekov;

e R21 Praha hl. n. — Lysa nad Labem — Mlad& Boleslav — Liberec, interval 60/120 minut,
zastavujici v ZST Lysa nad Labem.

Pro vypocet jizdnich dob je v ramci segmentu dalkové dopravy uvazovano u vlaku linek Ex10
Praha — Hradec Kralové se soupravou sloZzenou z lokomotivy f. 380 a normativu hmotnosti
odpovidajicim sedmi vozim klasické stavby, tj. normativ hmotnosti 385 tun a vyuzitim
rychlostniho profilu V130 a tratové rychlosti 160 km/h.

Pro vilaky linky R10 s totoznym hnacim vozidlem, ale normativem hmotnosti 450 tun a taktéz
vyuzitim rychlostniho profilu V130 a tratové rychlosti 160 km/h.
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Pro vlaky linky R22 je i nadale uvazovano s vedenim v nezavislé trakci, a to tfivozovou
jednotkou, jejiz trakéni charakteristika odpovida motorové jednotce fady 844, s vyuzitim
rychlostniho profilu V130 a tratové rychlosti 120 km/h.

U vlaku linky R23 je uvazovano s vedenim v rezii moderni elektrické lokomotivy, jejiz trakéni
charakteristika odpovida fadé 380 (respektive v kratkodobém vyhledu je do€asné mozné nadale
uvazovat s vedenim v rezii HV f. 162) a soupravou vozl s vyuzitim rychlostniho profilu V130
a tratoveé rychlosti 160 km/h.

Regionalni doprava

e Sp Praha hl. n. — Kolin (linka R42), interval 60/—, zastavujici ve stanicich Lysa nad
Labem, Nymburk, Podébrady, Velky Osek a nacestnych zastavkach v useku Nymburk —
Kolin, tj. Kolin-Zalabi, Veltruby, Libice nad Cidlinou a Velké Zbozi;

e Sp Kolin — Velky Osek — Chlumec nad Cidlinou — Trutnov hl. n., interval 120/120 —
240 minut, zastavujici ve stanicich/zastavkach Kolin-Zalabi a Velky Osek;

e Sp (R43) Praha — Mélnik — Stéti vintervalu 15/30 min v Useku Praha — Mélnik,
respektive 30/60 v Useku MéInik — Stéti;

e Sp (R46) Praha hl. n. — Lysa nad Labem — Mlada Boleslav, interval 60/120 minut,
zastavujici v ZST Lysa nad Labem;

e Os Praha Masarykovo n. — Lysa nad Labem — Kolin (linka S2), interval 30/60 minut,
zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach (v useku Nymburk hl. n. — Kolin interval
60 min, obsluha nacestnych stanic a zastavek v tomto useku je zajisténa ve Spickovém
obdobi taktéz vlakem Sp Praha hl. n. — Kolin);

e Os Milovice — Lysa nad Labem — Praha hl. n. — Strandice (linka S9), interval 30/ minut,
zastavujici ve v8ech stanicich a zastavkach;

e Os Praha Masarykovo n. — Lysa nad Labem — Milovice (linka S22), interval —/60 minut,
zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;

e Os Praha Masarykovo n. — Neratovice — VSetaty, interval 30/60 minut, zastavujici
ve vSech stanicich a zastavkach;

e Os (-Kralupy nad Vltavou) — VSetaty — Mlada Boleslav mésto, interval 60 min, zastavujici
ve vSech stanicich a zastavkach;

e Os Lysa nad Labem — V&etaty — Usti nad Labem-Stfekov — Usti nad Labem zapad
(linka S32/U32), interval v Useku Lysa nad Labem — Stéti 60 — 120/120 minut, v Useku
Stéti — LitoméFice mésto 60/120 minut a v Useku Litoméfice mésto — Usti nad Labem
zapad 30 — 60 minut, zastavujici ve v8ech stanicich a zastavkach;

e Os Usti nad Labem-Stiekov — D&&in vychod horni n. — D&&in hl. n. (linka U7),
interval 120/120 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach.

Tento horizont je bran jako vstupni rozsah dopravy pro c¢ast provozni a dopravni
technologie této ASP.
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U linky spéSnych vlaki R42 Praha — Nymburk — Kolin se dle objednavatele ve stfednédobém
horizontu predpoklada provoz souprav vedenych lokomotivou a normativem péti az Sesti voza.
V  dlouhodobém horizontu se piedpoklada provoz vysokokapacitnich jednotek
(délka 80 az 100 m s moznosti spojovani dvou jednotek). S vozovym parkem totoznych
charakteristik je mozné pocitat taktéz v pfipadé linky vlaki Sp Praha — Mlada Boleslav. U viak
Sp Kolin — Trutnov hl. n. je uvazovano s nasazenim jednotek nezavislé trakce, jejichz trakcni
charakteristika odpovida jednotce F. 844. U spé&snych vlaki Praha — Mélnik — Stéti je uvazovano
nasazeni jednotek zavislé trakce s normativem délky dvou spojenych jednotek 200 m.

U linek S2 a S22/S9 se pfedpoklada ve stfednédobém horizontu provoz soucasnych vozidel
471 s tim, Ze v dlouhodobéjSim horizontu se pfedpoklada nakup zcela novych jednotek. O jejich
podobé a technickych parametrech ale v souCasné dobé neni dle informace objednavatele
rozhodnuto. U linky vlakd Os (-Kralupy nad Vitavou) — VSetaty — Mlada Boleslav mésto
je v pfipadé elektrizace pfedmétnych tratovych useku mozné uvazZovat s dvouvozovou
jednotkovou zavislé trakce (napfiklad jednotka . 650). U vlak( linky Os Lysa nad Labem — Usti
nad Labem zapad je v kratkodobém horizontu uvazovano s vyuzitim soucasnych nalezitosti.
V horizontu dlouhodobém poté s nahradou tfivozovou jednotkou zavislé trakce (napfiklad
jednotka F. 640). Vlaky linky Os Usti nad Labem-Stfekov — Dé&¢&in hl. n. budou dle podminek
uzaviené soutéZe na provoz této linky vedeny jiz v kratkodobém horizontu v rezii jednotek
Pesa EIf I1.

U regionalnich vlaki vSech linek, které zajiStuji spojeni hlavniho mésta s oblasti sidel
ve StfedoCeském kraji, je nutné v dalSich stupnich projektové dokumentace ovéfit poZzadavek
na vyhledovy provoz souprav délky 211 m, jak je v sou¢asné dobé zvazovano.

Nakladni doprava

V ramci obdrzenych podkladi ma zpracovatel této studie k dispozici vyjadfeni sdruzeni
ZESNAD.CZ, které je soudasti pfedchoziho odevzdani analytické &asti této studie.

Prognézovany rozsah nakladni dopravy

Nize uvedeny rozsah nakladni dopravy v jednotlivych Usecich je vysledkem ¢asti prepravni
prognoza. Pro potfeby dopravni technologie jsou takto ziskané hodnoty zvySeny do podoby
maximalni denni variace poctu vlaku. Tyto nize uvedené hodnoty rozsahu nakladni dopravy,
a to v poctech sloupce maximalni variace, jsou vstupnimi hodnotami do nasledujicich ¢asti.

Nasledujici tabulka predstavuje rozsah nakladni dopravy pro jednotlivé zakladni varianty,
ato pro stav, kdy je v provozu novy Krusnohorsky tunel.
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Usek BP D1 Z1

Pramér/ Max. Primeér/ Max. Primeér/ Max.

den variace den variace den variace

Kolin — Velky Osek 49 64 32 42 44 58
Velky Osek — Nymburk 83 108 97 126 128 166
Nymburk — Lysa nad Labem 68 88 82 106 112 146
Lysa nad Labem — V3etaty 83 108 97 126 128 166
Vsetaty — Mélnik 86 112 100 130 131 170
Mé&lnik — Stéti 89 116 103 134 134 174
Stéti — Litomé&fice 89 116 103 134 134 174
Litoméfice — Usti nad Labem 89 116 103 134 134 174
Usti n/L — D&&in-vychod 65 84 78 102 102 133
Usti n/L — DC-vychod, bez VRT 16 21 19 25 27 35

Tabulka 1.1 — Progndzovany rozsah nakladni dopravy

V Casti provozni a dopravni technologie je nutné pracovat se sloupetkem maximalni variace,
kde pocty v ném uvedené reflektuji odchylky od primérnych hodnot, ke kterym v pribéhu roku
dochazi. Hodnoty, které jsou ziskany z Casti pfepravni prognéza a prestavuji prGmérné
hodnoty, jsou o cca 30 % navy3eny a piedstavuji maximalni variaci. Jedna se o hodnotu bliZici
se aktualné realnému stavu na vétSiné zatiZzené hlavni sité vyuzZivané nakladni dopravou

(variace se pohybuje kolem 30 %).

Tyto hodnoty jsou vstupem do &asti provozni a dopravni technologie, pfedevsim do kapacitniho

vypoctu.

A.3 Provozni a dopravni technologie
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2 Jizdni (cestovni) doby

Specifika souprav jednotlivych typovych vlakd uvedena v pfislusnych fadcich zahlavi tabulek,
respektive v ¢asti dokumentace popisujici rozsah dopravy.

Jizdni doby vychoziho (sou€asného) stavu, tzn. v GVD 2018/2019, jsou soucasti tabulek
umisténych v pfilohové ¢asti dokumentace. Vychozi jizdni doby jsou zpracovany
dle odpovidajiciho listu NJR a uvedeny vdané tabulce ve sloupci oznadeném v fadku
»-Rychlostni profil/poznamka“ jako GVD 2018/19. Nejedna se o pfepocet vychozich jizdnich dob,
ale o prosty vypis jizdnich dob z NJR.

Jizdni doby pro stav Bez projektu a projektové varianty jsou vypocteny programem
Dynamika v. 3.4, respektive GRADOP, s vyuzitim uvedenych typovych souprav. Technické
jizdni doby generované uvedenym programem jsou opatfeny provozni pfirazkou ve vysi 4 %
u vlakt osobni dopravy a 10 % u vlakd nakladni dopravy, slouzici k eliminaci napf. odchylek
v fizeni vozidel, pfipadné povétrnostnich podminek a dalSich drobnych provoznich odchylek.
V poslednim kroku jsou jizdni doby zaokrouhleny — primarné vzestupné na 0,5 minuty tak,
aby v linearnim vyjadfeni pfirazek bylo dosazeno podilu alespori 6 %, ¢imzZ je tvofena dalSi ¢ast
rezervy patrna v rozhodnych usecich, v koneéném tvaru praktické jizdni doby a nasledné
cestovnich dobach.

Pro stav Bez projektu jsou jizdni doby vypocitany pro odpovidajici stav infrastruktury
a vyhledovy uvazovany vozovy park.

Pro projektovou variantu D1 (D2) je uvaZovano s odpovidajicim stavem infrastruktury,
ktery je uveden v pfislusné ¢asti dokumentace.

Ve varianté Z (Z1 i Z2) je cilem feSeni kapacitnich problému vybranych useku, nikoliv zvySovani
hodnoty tratové rychlosti a z toho plynouci uspory dil€ich jizdnich dob.

Ve varianté s vyuzitim pfelozek mimo sou¢asnou stopu trati, tj. ve varianté R1, dochazi k dil€¢im
Usporam v pfedmétnych usecich. V ramci celého ramene Kolin — Usti nad Labem-Strekov
sejedna u vlakd dalkové osobni i nakladni dopravy o usporu vrozmezi 1-2 min,

coz na vysledné dopravné-technologické feSeni nema témér zadny vliv. Timto feSenim dochazi
.pouze* k naplnéni Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 1315/2013.

Kompletni vyéet hodnot jizdnich dob za vSechny posuzované projektové varianty,
véetné soucasného stavu a stavu Bez projektu, je uveden v prilohové €asti dokumentace
(priloha P.7).

Soucasti pfilohové casti (Pfiloha P.6) jsou taktéz grafy dynamického prabéhu rychlosti
pro jednotlivé varianty a typové soupravy.
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3 Navrhové GVD a infrastrukturni predpoklady

V ramci zpracovani €asti provozni a dopravni technologie jsou sestaveny (revidovany puvodni)
modelové GVD. Oproti pivodni SP jsou reflektovany nové vstupni predpoklady, a to predevsim
aktualizovany vstupni pozadovany rozsah osobni a predikovany rozsah nakladni dopravy
(na zakladé aktualnich vysledkl prepravni prognézy).

Tyto navrhové GVD jsou soucasti pFilohové &asti dokumentace. Soucasti pfilohové Casti
dokumentace jsou taktéz plany obsazeni koleji ZST Nymburk hl. n. a Mé&lnik pro v8echny
projektové varianty. Pro konstrukci navrhovych GVD dochazi oproti pavodni SP ke zméné
prfedevS§im z hlediska linkového vedeni vlakl, a to sohledem na nové skute€nosti
v navazujicich &astech infrastruktury (uvazované useky novostaveb trati VRT). Navrhové GVD
jsou dokladany pro obdobi 6-10 hod. Podkladem pro zakresleni tras jednotlivych vlaku jsou
jizdni doby, jejichz vycet je taktéz soucCasti pfilohové casti této Casti dokumentace.

Pro projektové varianty jsou dokladany taktéz modelové GVD navazujicich ¢asti infrastruktury,
konkrétné trati Velky Osek — Hradec Kralové, Lysa nad Labem — Praha-Vyso&any a Usti nad
Labem-Stfekov — Usti nad Labem-zapad. Oproti plivodnimu zpracovani studie do$lo ke vzniku
novych vstupnich pfedpokladl v ramci navazuijici sité. Tyto infrastrukturni poCiny bezprostfedné
ovliviuji linkové vedeni a konstrukéni polohy tras jednotlivych vlakd v ramci trati Kolin — VSetaty
— Dé&cin. Mezi tyto infrastrukturni pociny patfi:

o Modernizace trati Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen;

¢ Pilotniho useku VRT Praha-Béchovice — Pofi¢any;

e Nova trat Lysa nad Labem — Milovice — Cachovice (-Mlad4 Boleslav);
o BezdécCinska spojka;

¢ Pilotni usek Praha-Vyso&any — Litoméfice/Lovosice;

e KruSnohorsky tunel,

e Tratovy spojka Libeznice — Neratovice;

¢ Modernizace trati (Kralupy nad Vitavou) — Neratovice — V3etaty.

Navrhové GVD pracuji s vySe uvedenym horizontem stavu okolni infrastruktury.

Oproti puvodni studii doSlo mj. s ohledem na vySe uvedené predpoklady ke zménam
v konstrukéni poloze nékterych linek. Vlaky linky Ex10 Praha — Hradec Kralové vyuzivaji
pilotniho Useku Praha-Béchovice — PofiCany a zaroveri modernizovaného useku Velky Osek —
Hradec Kralové. U téchto vlak( je nové pozadovana asova poloha na pfijezdu do ZST Hradec
Kralové hl. n. cca v ¢ase X:50 a odjezdu v ¢ase X:10. U vlakil R10 je nadale pozadovan uzel
v ase X:30 v ZST Chlumec nad Cidlinou. V useku Nymburk hl. n. — Lysa nad Labem — Praha je
prokladem vlaku linek R10 a R42 vytvofen presny proklad na vysledny Spickovy interval 30 min.
V Useku Lysa nad Labem — Praha hl. n. je u vlakll kategorie R a Sp vytvofen $pi¢kovy interval
15 min, ato prokladem linek R10, R21, R42 a R46. Totozna hodnota vysledného Spickového
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intervalu vznika v useku Lysa nad Labem — Praha Masarykovo nadraZzi taktéz prokladem linek
vlakli Os ze sméru Nymburk a Milovice. S ohledem na tuto skute€nost je v pfipadé naplnéni
tohoto vyhledového rozsahu dopravy (s ohledem na realizaci novostavby ve sméru Mlada
Boleslav) doporu¢eno uvazovat s takovym FeSenim, které bude obsahovat nastupni hranu
pro kazdy z téchto dvou vlakul, celkem tedy ¢tyfi nastupni hrany pro vlaky jedouci ve/ze sméru
Celakovice, tj. vznik nastupni hrany u SK 9.

Vyraznou zménou oproti pdvodni studii je zavedeni vlakd v relaci Praha — Mé&lnik — Stéti
vintervalu 15/30 min v useku Praha — Mélnik, respektive 30/60 v useku Mélnik — Stéti.
V navazujici SP Praha — Mlada Boleslav — Liberec jsou tyto vlaky navrzeny ve Spi¢kovem
intervalu 30 min. Zahusténi intervalu v useku Praha — Mé&lnik na Spi¢kovou hodnotu 15 min
je spojeno az s realizaci novostavby trati do Neratovic.

Navic oproti puvodni SP je uvazovano taktéz se zménou koncepce linky R20 Praha hl. n. —
Dé&cCin. Nové je tato linka vedena z Prahy ve Spickovém intervalu 30 min, s délenim v prostoru
Litomé&fic a jizdou poloviny spoji ve sméru Lovosice — Usti nad Labem hl. n. — D&g&in hl. n.
a druhou polovinou spojd ve sméru Litoméfice mésto — Usti nad Labem-Stfekov — D&&in vychod
— Dé&Cin hl. n.

Dokladané navrhové GVD jsou vytvoreny pro horizont s dobudovanou siti okolni infrastruktury,
jak je poprano v kapitole vénujici se Rozsahu dopravy.

Navrhovy GVD stavu Bez projektu je konstruovan prfedevsim s ohledem na infrastrukturni
omezeni, ktera vychazeji ze souasného stavu infrastruktury. Z infrastrukturnich pfedpokladu
okolni sité je nutné poukazat na stavbu Libické spojky, ktera je soucasti projektovych variant
této ASP. Ztoho vyplyva nutnost jizdy viaki ve sméru Hradec Kralové linek Ex10 a R10
pfes ZST Velky Osek a nasledné& jednokolejnym omezujicim usekem Velky Osek -—
Velky Osek Kanin. Tento jednokolejny usek bude vyuzivan vySe uvedenymi linkami dalkové
dopravy a taktéz vlaky nakladni dopravy vose Nymburk - Hradec Kralové.
Omezenim v konstrukci GVD jsou oproti projektovym variantam taktéz stanice s uroviiovym
pFistupem na nastupi$té. S ohledem na konfigurace stanic MéInik a Stéti jsou vlaky linky R43
uvazovany s rychlym obratem nalezitosti v téchto stanicich, a to samoziejmé& s rizikem
negativniho dopadu vzniknuvSich mimofadnosti v provozu a pfenosem zpozdéni na obratovy
vlak opaéného sméru.

Vramci varianty D1 je pfedlozen navrhovy GVD, ktery nepocita v kapacitné omezujicich
usecich s pfidanim dalSi tratové koleje. Moznost trasovani vlakd nakladni dopravy je v téchto
usecich v obdobi pfepravni 8picky limitovana uvazovanym rozsahem osobni dopravy.

Oproti stavu Bez projektu jsou jiz vlaky ve sméru Hradec Kralové linek Ex10 a R10 trasovany
s vyuzitim Libické spojky, a to ve stejnych pozadovanych €asovych polohach, jako je popsano
u stavu Bez projektu. U vlakd linky R43 je v ramci aktualniho feSeni pro obraty souprav
v ZST MélInik uréena technologie s pfijezdem obracejici soupravy na SK 2 s naslednym
odstupem do SK 4a a odjezdem vlaku ve sméru Praha z SK 6.

S ohledem na podet nastupnich hran v ZST Stéti je konstrukce linky uvazovana tak, Ze v ramci
ZST vytvoren obrat linky v délce 10 min. S ohledem na konfiguraci stanice je obrat souprav
provadét u ostrovniho nastupisté (SK 1 a 2), s dopadem do jizdy tranzitujicich vlakd nakladni

A.3 Provozni a dopravni technologie 21



Aktualizace ,,Studie proveditelnosti SUDOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ PRAHA

dopravy, u kterych je v pfipadé obsazeni hlavni stani¢ni koleje obracejici soupravou nutné
vyuzit jizdu odbogkou. Pro pfipadny obrat souprav od vlaki Os ze sméru Usti nad Labem
je uréena nastupni hrana u kusé dopravni koleje &. 5. Obraty kratkého ramene vlakt Os Usti
nad Labem — Litoméfice mésto jsou uskute€riovany v Litoméficich z prostoru nastupist’ zastavky
Litoméfice mésto do ZST Litoméfice dolni nadrazi cestou posunu na SK &. 6, pfipadné jinou
volnou stanicni kolej.

Z hlediska segmentu nakladni dopravy dochazi jiz ve varianté D1 k prodlouzeni predjizdnych
koleji ve vétsiné dopraven, ¢imz je umoznéno planované &i operativni predjeti nejdelSich vlaku
vlaky osobni dopravy. Detailni rozbor délky staniCnich koleji je uveden v pfislusné casti
pfilohové Casti dokumentace.

Podvarianta D2 pfedstavuje zlepSeni ukazateld propustnosti omezujicich oblasti zhlavi stanic
Lysa nad Labem a Nymburk, nikoliv vSéak zvySeni hodnot propustnosti tohoto omezujiciho
mezistaniéniho useku. Hlavnim pfinosem v ZST Nymburk je existence pfesmyku pro vlaky
v ose Nymburk — pilotni useku VRT, tj. vlaky linky Ex10. Pfinos tohoto fedeni je popsan
v kapitole vénuijici se propustnosti zhlavi. V ramci kostomlatského zhlavi ZST Lysa nad Labem
se jedna navic oproti varianté D1 o vznik pfesmyku pro viaky jedouci ve sméru Nymburk —
Celakovice, a to bez nutnosti protismé&rného ruseni s vlaky sméru Lysa nad Labem — Nymburk,
tj. pfesmyk pro jizdu z TK2 mezistani¢niho useku Kostomlaty nad Labem — Lysa nad Labem
do liché kolejové skupiny v ZST Lysa nad Labem. V ramci ZST Mélnik je nové navrZzena spojka
pro vlaky jedouci ze sméru Lhotka u Mélnika, a to tak, aby tyto vlaky v pfipadé potieby
(napfiklad nutnost objizdéni hnaciho vozidla) mohly vyuzit jinou stani¢ni kolej, nez je SK 4.

V ZST Stéti je SK 5 ve varianté D2 jiz v pIné délce koleji dopravni a zarover je u SK 4 navrzen
vznik nové nastupni hrany. Timto dochazi kvyraznému zlepSeni podminek pfedevsim
pro obratujici soupravy vlakd linky R43. Problematika obratu souprav v ZST MéInik a Stéti musi
byt v dalSim stupni projektové dokumentace feSena s ohledem na aktualni stanovisko
objednavatele regionalni dopravy, které by mélo byt podloZzeno dopravnim modelem.

Pro vlaky nakladni dopravy je pfinosem existence ZST Lib&chov zamek (ve varianté D1 pouze
s funkci odbocky), ktera svou konfiguraci kolejisté slouzi (vytvofeni dlouhé dopravni koleje
v liché kolejové skupiné) primarné v pfipadé potfeby pro zastaveni viakG nakladni dopravy
pred ZST Mé&lnik. Pro vlaky jedouci v ose Lysa nad Labem — Podé&brady je v pfipadé potfeby
pfinosem zména konfigurace ZST Nymburk hl. n., a to vytvofenim koleje bez nastupni hrany
v liché kolejové skupiné obvodu osobniho nadrazi. Timto je alespori CasteCné zlepSena
disproporce mezi poctem dopravnich koleji v sudé a liché kolejové skupiné.

V ramci varianty Z1 (dle pavodniho oznaceni Ill. KP) je navrzeno jiz zminéné vybudovani
3. tratové koleje v Usecich Velky Osek (Libicka spojka) — Nymburk — Lysa nad Labem a VSetaty
— MélInik. Opravnénost tohoto navrhu je doloZena v pfislusné kapitole dokladanymi kapacitnimi
vypocty téchto omezujicich tratovych usekl. Vyuzitelnost pfidané tratové koleje ve vySe
zminénych tratovych Usecich pfedstavuje nejen nastroj pro zlepSeni konstrukce tras predevsim
pro vlaky nakladni dopravy, ale taktéz moznosti vyuziti vS8ech tratovych koleji pro operativni
fizeni provozu. Caste¢né omezujicim nadale zUstavaji Groviiova kfizeni vlakovych cest
ve zhlavi, a to pfedevsim vramci ZST Nymburk hl. n. Vyuziti prostfedni tratové koleje
je znazornéno v navrhovém GVD.
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V ramci useku Velky Osek (Libicka spojka) — Nymburk se vyuZiti prostfedni tratové koleje
nabizi pfedevsim pro vlaky ze sméru Chlumec nad Cidlinou, jakoZto pfimé pokracovani tratove
koleje bez nutnosti jizdy do odbogky vZST Velky Osek, obvodu Libice nad Cidlinou.
Diky existenci rychlych kolejovych spojek v prostoru obvodu Libice nad Cidlinou se nabizi
v hlavnich smérech kombinace variantnich vlakovych cest bez nutnosti snizeni rychlosti vlivem
jizdy do odbocky.

V useku Nymburk hl. n. — Lysa nad Labem jsou v ramci kostomlatského zhlavi umistény spojky
na rychlost 100 km/h, coz opét nabizi kombinace variantnich vlakovych cest bez omezeni
rychlosti. Nutnost vést vlaky po obou krajnich kolejich je z divodu absence nastupnich hran
u nulté koleje pouze u zastavkovych vlaki Os Praha — Nymburk — Kolin.

V ramci kostomlatského zhlavi ZST Lysa nad Labem je uvazovano s presmykem pro vlaky
jedouci ve sméru Nymburk — Celakovice, a to bez nutnosti protismérného rudeni s vliaky sméru
Lysa nad Labem — Nymburk, stejné jako je tomu ve varianté D2. ReSeni rychlosti a umist&ni
kolejovych spojek v ramci obvodu Hakov je opét s ohledem na potfeby provozu a uvazovaného
vyuziti pfejezdu mezi jednotlivymi tratovymi kolejemi. Spojky na rychlost 100 km/h jsou
umistény tak, aby dochazelo k minimalnimu poklesu rychlosti u pravidelné jedoucich vlakd,
ktereé prejizdéji mezi TK 0 a TK1, respektive TK2.

V useku VSetaty — Mélnik je v ramci navrhového GVD uvazovano s jizdou po nulté tratové koleji
primarné pro vlaky nakladni dopravy ve sméru Usti nad Labem, av§ak podobné jako ve zbylych
tratovych Usecich bude vyuziti tratovych koleji pfizpusobeno aktualni provozni situaci.
Pouze u zastavkovych vlaki osobni dopravy je nutné vyuzivat krajni koleje z ddvodu
neexistence nastupni hrany u koleje nulté. U vlaku linky R43, které jsou ve Spi¢kovém obdobi
vedeny v useku VSetaty — Mélnik vedeny vintervalu 15 min, jsou jejich Casové polohy
pfizpusobeny provoznim intervalim ve stanicich VSetaty a Mélnik tak, aby mohly vlaky této linky
kratSiho ramene Praha — Mélnik mohly vyuzivat obousmérné tratovou kolej €. 2.

K odstranéni vyrazného mnozstvi konfliktd viakovych cest v ramci Kostomlatského zhlavi
stanice Nymburk hl. n. dochazi v ramci varianty Z2, ktera pfedstavuje v useku Nymburk hl. n. —
Lysa nad Labem feSeni Ctyrkolejné. Pro konstrukci navrhového GVD se je zvoleno zakresleni
formou dvou soubé&znych dvoukolejnych trati. Kazdy z fragmentd GVD slouzi pro provazeni
vlakil jednoho ze smér(i dale pokradujicich ze ZST Lysa nad Labem, tj. smér Praha-Vyso&any
a Mélnik. Z hlediska provozu se tedy jedna fakticky o dvé oddélené traté, kdy prospojkovani
je uvaZzovano pouze v obou krajnich stanicich, tj. ZST Nymburk hl. n. a Lysa nad Labem.

Navrhovy GVD varianty R1 je zhlediska konceptu GVD totozny s variantou D1.
Dochazi zde pouze k aplikovani jiz zminénych uspor dil€ich jizdnich dob v usecich, u nichz
je uvazovano s prelozkou a z toho vyplyvajiciho zkraceni dil€ich jizdnich dob. Nejvyraznéjsi
zména v konstrukci navrhového GVD nastava v oblasti ZST V&etaty. S ohledem na smérové
vedeni trati pfes stanici, je s ohledem na zadavaci podminky pro variantu R1 nutné, navrhnout
prelozku, kterd umoznuje vedeni tranzitnich vlaki mimo prostor stanice. V navrhovém GVD
se jedna o v8echny vlaky dalkové nakladni dopravy trati Kolin — Dé&cin.
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4 Propustnost rozhodujicich €asti infrastruktury

Nasledujici kapitola je vénovana propustnosti tratovych koleji jednotlivych useku, a to s cilem
ur€eni infrastrukturnich potfeb, s ohledem na uvazovany rozsah dopravy.

Vypodet je proveden podle nové metodiky, ktera vychazi ze smérnice SZDC SM124 (Zjistovani
kapacity drahy), zakladem které je vyhlaSka UIC 406. Nova metodika je u€inna ode dne
7.6.2019 a nahradila pavodni smérnici SZDC (CD) D24.

Ukazatel | Nazev Jednotka
A vypocetni doba minuta
N pocet pravidelnych viak pocet vlaku
b primérna doba obsazeni omezujiciho mezistaniéniho useku 1 minuta
viakem

SkRIT kriticka hodnota stupné obsazeni -
Sopt optimalni hodnota stupné obsazeni -
NKRITIOPT grbaslgizcekr?i propustnost mezistanic¢niho useku pfi daném stupni podet viaki
KkriTiopT koeficient vyuZiti praktické propustnosti pfi daném stupni obsazeni %

S vypocitany stupef obsazeni -
Nvorms ggggtz \e/g:nych tras vlaku pfi kritické/optimalni hodnoté stupné podet viaki

Tabulka 4.1 — Ukazatele propustnosti tratovych koleji (popis)

Vypocet propustnosti je provadén pro vypocetni obdobi dvouhodinové dopravni Spicky
(Twp = 120 min), obCanského dne 5-20 hod (T.j = 900 min) a celého dne (T, = 1 440 min).
Dle smérnice dochazi k rozliseni typu provozu, a to primarné podle podilu regionalni osobni
dopravy. Re$ena trat Kolin — VSetaty — D&&in spada dle tohoto hlediska do typu provozu A,
tj. podil regionalni osobni dopravy mensi nez 80 %.

V ramci nové metodiky (SM124) se uvazuje, Ze stabilni prvek sité muze mit celodenni stuper
obsazeni Skrir = 0,60 a zkraceny stupen obsazeni ve Spi¢kovém obdobi Skrir = 0,75 (pokud
netrva vice nez 240 min). Jako optimalni stupef obsazeni je definovana celodenni hodnota
Sorr = 0,4, zkracena hodnota ve Spickovém obdobi Sopr = 0,62 (pokud netrva vice
nez 240 min).

Néasledujici tabulka ze smérnice SZDC SM124 Zjistovani kapacity drahy dava prehled o vztahu
mezi mirou zatiZzeni, predpokladanou kvalitou a hodnotou ukazatell kapacity. V pfipadé
sloupce predpokladana hodnota zpozdéni se jedna o predpokladany prameérny vyvoj.
Pravdivost pfedpokladu je mozné zpétné ovéfit sledovanim realného provozu, pfipadné provést
simulaci provozu.
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Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, suDoOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ PRAHA
vztah zjidténych ukazatell y .
2 Y NS iy e . . _ piedpokladana
zatizeni kapacity k pfislusnym limitnim uroven kvality x5
8 : hodnota zpozdeni
hodnotam
< ki?a!?iet:limi ukazatele Ifap,aci’ty jsou nizsi nez pokles
. optimalni hodnoty N
rezervami optimalni
pfimérené ukazatele kapacity dosahuji sy .
re e S priblizné beze zmény
zatizene zarizeni optimalnich hodnot
e e ukazatele kapacity jsou vyssi nez
silné zatizene C v T uwe . . [ o
. optimalni a soucasné nizsi nez rizikova narust
zafizeni L
kriticke hodnoty
Fetizené ukazatele kapacity pirekracuji . . , vivr . o
P i . p yP . nedostatecna vyraznejsi narust
zarizeni kriticke hodnoty
Obrazek 4.1 — Vztah mezi mirou zatiZeni, pr'edgoklédanou kvalitou
a hodnotou ukazatel(l kapacity, zdroj: SZDC SM124

4.1 Propustnost tratovych useku

Soucasny stav

Dokladané tabulky predstavuji pfehled vyuziti ukazatell propustnosti v jednotlivych tratovych
usecich. Hodnoty byly poskytnuty pFislusnym odborem SZ 011 (SZDC 011).

Nasledujici tabulky pfedstavuji hodnoty propustnosti pro jednotlivé tratové useky v souc¢asném
stavu.

TrK A N b SkRIT Sopt NKRIT/OPT KkritiopT S Nvoine
1 120 13 5,01 0,75 0,62 17/15 76/87 % 0,54 4/2
1 900 75 5,01 0,60 0,40 120/89 63/84 % 0,42 45/14
1 1440 108 5,01 0,60 0,40 192/143 56/76 % 0,38 84/35
2 120 14 5,26 0,75 0,62 17/14 82/100 % 0,61 3/0
2 900 68 5,26 0,60 0,40 114/85 60/80 % 0,40 46/17
2 1440 101 5,26 0,60 0,40 183/136 55/74 % 0,37 82/35

Tabulka 4.2 — Propustnost tratovych koleji; Kolin-Hradistko — Velky Osek
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Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, suDoOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ PRAHA
TrK A N b SkRIT Sopt NKRIT/IOPT KkritiopT S Nvolné
1 120 15 4,70 0,75 0,62 19/16 79/94 % 0,59 4/1
1 900 92 4,70 0,60 0,40 128/95 72197 % 0,48 36/3
1 1440 134 4,70 0,60 0,40 205/153 65/88 % 0,44 71/19
2 120 16 3,97 0,75 0,62 22/19 73184 % 0,53 6/3
2 900 87 3,97 0,60 0,40 151/113 58/77 % 0,38 64/26
2 1440 128 3,97 0,60 0,40 243/181 53/71 % 0,35 115/53
Tabulka 4.3 — Propustnost tratovych koleji; Podébrady — odb. Babin
TrK A N b SKRIT Sopt NKRIT/IOPT KkritiopT S Nvolne
1 120 13 4,13 0,75 0,62 21/18 62/72 % 0,45 8/5
1 900 70 4,13 0,60 0,40 146/108 48/65 % 0,32 76/38

1 1440 111 4,13 0,60 0,40 233/174 48/64 % 0,32 122/63

2 120 13 4,07 0,75 0,62 22/18 59/72 % 0,44 9/5

2 900 69 4,07 0,60 0,40 148/110 47163 % 0,31 79/41

2 1440 108 4,07 0,60 0,40 237/176 46/61 % 0,31 129/68
Tabulka 4.4 — Propustnost tratovych koleji; Kostomlaty nad Labem — Lysa nad Labem

TrK A N b SkRIT Sopt NKRIT/OPT KkritiopT S Nvoiné
1 120 10 5,13 0,75 0,62 17/14 59/71 % 0,43 7/4
1 900 59 5,13 0,60 0,40 117/87 50/68 % 0,34 58/28
1 | 1440 | 90 5,13 0,60 0,40 188/140 48/64 % 0,32 98/50
2 120 11 3,93 0,75 0,62 22/19 50/58 % 0,36 11/8
2 900 53 3,93 0,60 0,40 153/114 35/46 % 0,23 100/61
2 | 1440 | 83 3,93 0,60 0,40 245/183 34/45 % 0,23 162/100

Tabulka 4.5 — Propustnost tratovych koleji; Stara Boleslav — DFisy
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Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, suDoOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ PRAHA
TrK A N b SkRIT Sopt Nkritioprt | KkriTiopT S Nvolné
1 120 11 411 0,75 0,62 21/18 52/61 % 0,38 10/7
1 900 59 411 0,60 0,40 146/109 40/54 % 0,27 87/50
1 1440 90 4,11 0,60 0,40 234/175 38/51 % 0,26 144/85
2 120 11 4,47 0,75 0,62 20/16 55/69 % 0,41 9/5
2 900 52 4,47 0,60 0,40 134/100 39/52 % 0,26 82/48
2 1440 83 4,47 0,60 0,40 215/161 39/52 % 0,26 132/78
Tabulka 4.6 — Propustnost tratovych koleji; Drisy — VSetaty
TrK A N b SKRIT Sopt Nkrimoprt | Kkritiopt S Nvolne
1 120 12 4,64 0,75 0,62 19/16 63/75 % 0,46 714
1 900 70 4,64 0,60 0,40 129/96 54/73 % 0,36 59/26
1 1440 | 106 4,64 0,60 0,40 207/155 51/68 % 0,34 101/49

2 120 11 4,47 0,75 0,62 20/16 55/69 % 0,41 9/5
2 900 62 4,47 0,60 0,40 134/100 46/62 % 0,31 72/38
2 1440 98 4,47 0,60 0,40 215/161 46/61 % 0,30 117/63
Tabulka 4.7 — Propustnost tratovych koleji; VSetaty — Mélnik

TrK A N b SKRIT Sopt Nkrmopt | Kkritopt S Nvoine
1 120 12 4,61 0,75 0,62 19/16 63/75 % 0,46 7/4
1 900 59 4,61 0,60 0,40 130/97 45/61 % 0,30 71/38
1 |1440 90 4,61 0,60 0,40 209/156 43/58 % 0,29 119/66
2 120 11 4,59 0,75 0,62 19/16 58/69 % 0,42 8/5
2 900 62 4,59 0,60 0,40 131/98 47163 % 0,32 69/36
2 | 1440 98 4,59 0,60 0,40 210/156 47163 % 0,31 112/58

Tabulka 4.8 — Propustnost tratovych koleji: Sebuzin — Usti nad Labem-Strekov
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Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, suDoOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé¢in“ PRAHA
TrK A b SkRIT Sopt NKRIT/OPT Kkrit/opT S Nvoline
1 120 8 6,30 0,75 0,62 14/12 57167 % 0,42 6/4
1 900 43 6,30 0,60 0,40 95/71 45/61 % 0,30 52/28
1 1440 59 6,30 0,60 0,40 153/114 39/52 % 0,26 94/55
2 120 8 5,02 0,75 0,62 17/15 47/53 % 0,33 9/7
2 900 40 5,02 0,60 0,40 120/89 33/45 % 0,22 80/49
2 1440 54 5,02 0,60 0,40 192/143 28/38 % 0,19 138/89
Tabulka 4.9 — Propustnost tratovych koleji: Usti nad Labem-Stfekov — UnL-zapad St.1

TrK A N b SkRIT Sopt Nkrmopt | Kkrimiopt S Nvolns
1 120 6 10,97 0,75 0,62 8/6 75/100 % 0,55 2/0
1 900 32 10,97 0,60 0,40 54/41 59/78 % 0,39 22/9
1 | 1440 48 10,97 0,60 0,40 87/65 55/74 % 0,37 39/17
2 120 8 7,55 0,75 0,62 11/10 73/80 % 0,50 3/2
2 900 29 7,55 0,60 0,40 79/59 37/49 % 0,24 50/30
2 | 1440 | 45 7,55 0,60 0,40 127/95 35/47 % 0,24 82/50

Tabulka 4.10 — Propustnost tratovych koleji; Boletice n/L — Déc&in vychod St.1

Nasledujici tabulka pFedstavuje souhrn vysSe uvedenych hodnot vyuZziti hodnot propustnosti
pro tratovy usek Kolin — Lysa nad Labem.
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Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9. SUDOP

optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“

PRAHA

Pocet Doba . .
o . Stupen obsazeni
Tratovy ’ ) viaku obsazeni
. Trat'ova kole
usek ]
1440| 900 | 120 b 1440 | 900 | 120
Kolin Kolin-Hradistko 1 108 | 75 13 5,01 0,38 | 0,42 | 0,54
Velky Osek Velky Osek 2 101 68 14 5,26 0,37 | 0,40 | 0,61
Velky Osek Podébrady 1 134 | 92 15 4,70 0,44 | 0,48 | 0,59
Nymburk Odb. Babin 2 | 128 | 87 16 3,97 0,35 | 0,38 | 0,53
Nymburk Kostomlaty n/L 1 | 111 | 70 | 13 4,13 | 0321032 | 045
Lysa n/L Lysa n/L 2 108 | 69 13 4,07 0,31 | 0,31 | 0,44
Tabulka 4.11 — Ukazatele propustnosti Kolin — Lysa nad Labem; soucasny stav

Nasledujici tabulka pfedstavuje souhrn vysSe uvedenych hodnot vyuZiti hodnot propustnosti

pro usek Lysa nad Labem — Décin vychod.
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Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9. SUDOP

optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé¢in“ PRAHA
Poéeot Do .| Stupen obsazeni
Tr'at’ovy Tratova Kolel viaku obsazeni
usek !
1440| 900 | 120 b 1440| 900 | 120
Lyséa n/L Stara Boleslav 1 90 59 10 5,13 0,32 | 0,34 | 0,43
Vée_taty Di‘_l'sy 2 83 53 11 3,93 0,23 | 0,23 | 0,36
Lysa n/L Dfisy 1 90 59 11 4,11 0,26 | 0,27 | 0,38
Vée_taty Vée_taty 2 83 52 11 4,47 0,26 | 0,26 | 0,41
Vsetaty Vsetaty 1 106 70 12 4,64 0,34 | 0,36 | 0,46
UL-Strekov Méinik 2 | 98 | 62 | 11 4,47 | 030 | 0,31 | 0,41
VSetaty Sebuzin 1 90 59 12 4,61 0,29 | 0,30 | 0,46
UL-Strekov UL-Strekov 2 | 8 | 56 | 13 459 | 027 | 0,29 | 0,50
UL-Stiekov UL-Stfekov 1| 5 | 43| 8 6,30 | 0,26 | 0,30 | 042
L'JL—z_élpad l'JL—zép_ad St. 1 2 | 54 | 40 8 502 | 019 | 0,22 | 0,33
UL-Strekov Boletice n/L 1 48 32 6 10,97 | 0,37 | 0,39 | 0,55
Décin ;ychod Décin vy;hod St.1 | 2 45 | 29 8 7,595 024 | 024 | 0,50
Tabulka 4.12 — Ukazatele propustnosti Lysa nad Labem — Décin vychod, soucasny stav

Z dokladanych hodnot propustnosti v sou€asném stavu je patrné, Ze v ramci feSené relace
Kolin — V8etaty — Dé&Cin je usekem, ktery vykazuje nejvyS$Si hodnoty vyuziti propustnosti,
usek Kolin — Lysa nad Labem. V tomto useku jsou jiz v soucasné dobé provozovany
ve vyznamném rozsahu vSechny segmenty dopravy, s to s vyraznym zastoupenim segmentu
priméstské dopravy i dalkové dopravy.
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Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9. SUDOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ PRAHA

Propustnost ve stavu Bez projektu

Oproti vySe uvedenym hodnotdm nedochazi ve stavu Bez projektu k infrastrukturnim zménam
fedené trati Kolin — V8etaty — Dé&Cin, a dochazi pouze k udrzovani provozuschopnosti sou¢asné
infastruktury a pfipadné obnové zastaralych technologickych &asti. Dil¢i doby obsazeni jsou
ziskany grafickou metodou z pfislusného GVD. Oproti sou¢asnému stavu je v segmentu osobni
i nakladni dopravy uvaZovano s obnovou vozového parku, coZz ma vliv na skuteCné vyuziti
rychlostniho profilu u jednotlivych kategorii viakt a tim i na hodnoty jednotkovych dob obsazeni,
které jsou vstupem pro provedené vypoclty. Z vySe uvedené analyzy souCasného stavu
je patrné, ze omezuji €asti infrastruktury je usek Kolin — Nymburk — Lysa nad Labem. Z hlediska
okolni infrastruktury dochazi k rozvoji, podobné jako je tomu ve stavu projektovém. Nicméné
nejvyraznéjSim omezenim na strané navazujici infrastruktury je sou€asny stav v useku Velky
Osek — Velky Osek Kanin, ktery se stava jednokolejnym hrdlem v ose Nymburk — Hradec
Kralové, a to z davodu toho, zZe v Useku Kanin — Hradec Kralové — Chocen je uvazovano
s modernizaci trati dle SP VOCHOC dle varianta A4+B4. V tomto jednokolejném useku
je mozné uvazovat s kapacitou 14 tras vlakl za Spi¢kovou dvouhodinu, a to dle optimalnich
hodnot propustnosti, respektive 17 tras dle hodnot kritickych.

S ohledem na platnost nové metodiky pro zjiStovani propustnosti je dle Odboru Fizeni provozu
Spravy Zeleznic nutné ve vyhodnoceni stavu Bez projektu nutné uvazovat s nasledujicim:

Na zakladé provedeni separatnich simulaci v modelovych stanicich je mozné ucinit zavér,
Ze stanice na dvoukolejnych tratich nevybavené ani poloperonizaci snizuji propustnost o 5 az
10 %. Konkrétni hodnoty jsou ovlivnény zejména rozsahem zastavujicich vlaki osobni dopravy
pro vystup a nastup cestujicich a po¢tem takovych stanic v tratovém useku (dale vliv maji téz
konkrétni hodnoty nastupistnich provoznich intervall a délky pobytl). Tento fakt je zohlednén
ve vyhodnoceni propustnosti stavu Bez projektu ve vztahu k poctu tras pro vlaky nakladni
dopravy.

Nasledujici tabulky pfedstavuji vypod&ty hodnot propustnosti pro omezujici useky (vybrané useky
s ohledem na rozsah dopravy) ve stavu Bez projektu.

TrK A N b SkRIT Sopt Nkrimopt | KkriTiopT S Nvoline
1 120 11 4,25 0,75 0,62 21/17 52/65 % 0,39 10/6
1 900 77 4,25 0,60 0,40 127/84 61/92 % 0,36 50/7
1 1440 83 4,25 0,60 0,40 203/135 | 41/61 % 0,24 120/52
2 120 11 4,12 0,75 0,62 21/18 52/61 % 0,38 10/7
2 900 77 4,12 0,60 0,40 131/87 59/89 % 0,35 54/10
2 1440 83 4,12 0,60 0,40 209/139 | 40/60 % 0,24 126/56

Tabulka 4.13 — Propustnost tratovych koleji; Kolin — Velky Osek
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Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, suDoOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ PRAHA
TrK A N b SKRIT Sopt NkriTopT | KkRiTIOPT S Nvoine
1 120 19 4,21 0,75 0,62 21/17 90/112 % 0,67 2/0
1 900 119 4,21 0,60 0,40 128/85 | 93/140 % 0,56 9/0
1 1440 | 157 4,21 0,60 0,40 205/136 | 77/115 % 0,46 48/0
2 120 19 4,05 0,75 0,62 22/18 86/106 % 0,64 3/0
2 900 119 4,05 0,60 0,40 133/88 | 89/135 % 0,54 14/0
2 1440 | 157 4,05 0,60 0,40 213/142 | 74/111 % 0,44 56/0
Tabulka 4.14 — Propustnost tratovych koleji; Podébrady — Odbocka Babin
TrK A N b SKRIT Sopt Nkritiopt | KkRriT/opT S Nvoine
1 120 17 4,13 0,75 0,62 21/18 81/94 % 0,59 4/1
1 900 102 4,13 0,60 0,40 130/87 | 78/117 % 0,47 28/0
1 1440 | 138 4,13 0,60 0,40 209/139 | 66/99 % 0,40 71/1
2 120 17 4,07 0,75 0,62 22/18 77/94 % 0,58 5/1
2 900 102 4,07 0,60 0,40 132/88 | 77/116 % 0,46 30/0
2 1440 | 138 4,07 0,60 0,40 212/141 | 65/98 % 0,39 74/3
Tabulka 4.15 — Propustnost tratovych koleji; Kostomlaty n/L — Lyséa n/L
TrK A N b SKRIT Sopt NkriTopt | KkriTioPT S Nvoline
1 120 12 4,49 0,75 0,62 20/16 60/75 % 0,45 8/4
1 900 70 4,49 0,60 0,40 120/80 58/88 % 0,35 50/10
1 1440 | 101 4,49 0,60 0,40 192/128 | 53/79 % 0,31 91/27
2 120 12 4,30 0,75 0,62 20/17 60/71 % 0,43 8/5
2 900 70 4,30 0,60 0,40 125/83 56/84 % 0,33 55/13
2 1440 | 101 4,30 0,60 0,40 200/133 | 51/76 % 0,30 99/32
Tabulka 4.16 — Propustnost tratovych koleji; Lysa nad Labem — Stara Boleslav
A.3 Provozni a dopravni technologie 32



Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9. SUDOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ PRAHA

Nasledujici tabulka propustnosti useku VSetaty — Mélnik odpovida Spickovému intervalu viaku
Sp Praha — Mélnik 15 min, tak jak vyplyva z pozadavku objednavatele.

TrK A N b SkRIT Sopt Nkrir/opT | KkRriTiopT S Nvolns
1 120 20 4,03 0,75 0,62 22/18 91/111 % 0,67 2/0
1 900 116 4,03 0,60 0,40 133/89 | 87/130 % 0,52 17/0
1 1440 | 155 4,03 0,60 0,40 214/142 | 72/109 % 0,43 59/0
2 120 20 3,92 0,75 0,62 22/18 91/111 % 0,65 2/0
2 900 116 3,92 0,60 0,40 137/91 | 85/127 % 0,51 21/0
2 1440 | 155 3,92 0,60 0,40 220/146 | 70/106 % 0,42 65/0

Tabulka 4.17 — Propustnost tratovych koleji; VSetaty — Méinik

K dokladanym hodnotam propustnosti pro useku VSetaty — Mélnik je nutné upozornit, Ze v ramci
Studie proveditelnosti Praha — Mlada Boleslav — Liberec byla v projektovych variantach useku
Skaly — VSetaty uvazovana linka Sp Praha — Mélnik v intervalu 30/60 minut.

Navyseni rozsahu poctu spoju této linky neni podlozeno vysledky modelu segmentu osobni
dopravy, ale jeji podoba je pfevzata z pozadavku objednavatele regionalni dopravy
StfedoCeského kraje. VySe uvedena tabulka tedy predstavuje tento stav, zatimco tabulka nize
pracuje se Spickovym intervalem vlaku linky R43 hodnoty 30 min.

TrK A N b SkRIT Sopt NkritiopT | KkriTiopt S Nvolne
1 120 16 4,03 0,75 0,62 22/18 73/89 % 0,54 6/2
1 900 98 4,03 0,60 0,40 133/89 | 74/110 % 0,44 35/0
1 |[1440 | 139 4,03 0,60 0,40 214/142 | 65/98 % 0,39 75/3
2 120 16 3,92 0,75 0,62 22/18 73/89 % 0,52 6/2
2 900 98 3,92 0,60 0,40 137/91 | 72/108 % 0,43 39/0
2 1440 | 139 3,92 0,60 0,40 220/146 | 63/95 % 0,38 81/7

Tabulka 4.18 — Propustnost tratovych koleji; VSetaty — Mélnik
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Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, suDoOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé¢in“ PRAHA

TrK A N b SkRIT Sopt NkriTiopT | Kkritopt S Nvolné
1 120 16 4,04 0,75 0,62 22/18 73/89 % 0,54 6/2
1 900 95 4,04 0,60 0,40 133/89 | 71/107 % 0,43 38/0
1 1440 | 132 4,04 0,60 0,40 213/142 | 62/93 % 0,37 81/10
2 120 16 4,01 0,75 0,62 22/18 73/89 % 0,53 6/2
2 900 95 4,01 0,60 0,40 134/89 | 71/107 % 0,42 39/0
2 1440 | 132 4,01 0,60 0,40 215/143 | 61/92 % 0,37 83/11

Tabulka 4.19 — Propustnost tratovych koleji: Mélnik — Stéti

TrK A N b SkRIT Sopt Nkriropt | KkriTiopT S Nvolne
1 120 12 3,98 0,75 0,62 22/18 55/67 % 0,40 10/6
1 900 74 3,98 0,60 0,40 135/90 55/82 % 0,33 61/16
1 1440 | 111 3,98 0,60 0,40 217/144 | 51/77 % 0,31 106/33
2 120 12 4,08 0,75 0,62 22/18 55/67 % 0,41 10/6
2 900 74 4,08 0,60 0,40 132/88 56/84 % 0,34 58/14
2 1440 | 111 4,08 0,60 0,40 211/141 | 53/79% 0,31 100/30

Tabulka 4.20 — Propustnost tratovych koleji; Stéti — Polepy

TrK A N b SKRIT Sopt NkriTiorT | Kkritopt S Nvolne
1 120 16 4,12 0,75 0,62 21/18 76/89 % 0,55 5/2
1 900 94 4,12 0,60 0,40 131/87 | 72/108 % 0,43 37/0
1 1440 | 134 4,12 0,60 0,40 209/139 | 64/96 % 0,38 75/5
2 120 16 3,98 0,75 0,62 22/18 73/89 % 0,53 6/2
2 900 94 3,98 0,60 0,40 135/90 | 70/104 % 0,42 41/0
2 1440 | 134 3,98 0,60 0,40 217/144 | 62/93 % 0,37 83/10

Tabulka 4.21 — Propustnost tratovych koleji; Velké Zernoseky — Sebuzin
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Aktualizace ,,Studie proveditelnosti

optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ Vv .‘*;‘.{235
TrK A b SkRIT Sopt NkriTiorT | Kkritiopt S Nvolné
1 120 7 9,22 0,75 0,62 9/8 78/88 % 0,54 2/1
1 900 29 9,22 0,60 0,40 58/39 50/74 % 0,30 29/10
1 1440 39 9,22 0,60 0,40 93/62 42163 % 0,25 54/23
2 120 7 8,87 0,75 0,62 10/8 70/88 % 0,52 3/1
2 900 29 8,87 0,60 0,40 60/40 48/73 % 0,29 31/11
2 1440 40 8,87 0,60 0,40 97/64 41/63 % 0,25 57/24
Tabulka 4.22 — Propustnost tratovych koleji: Usti nad Labem-Stfekov — Boletice nad Labem

Z vySe uvedenych hodnot propustnosti vybranych mezistani¢nich Usek(i stavu Bez projektu
je patrné, Ze diky narlstu rozsahu osobni dopravy povazovat za vyrazné omezujici taktéz usek
Vsetaty — Mélnik.

Propustnost varianty D1 (D2)

Pozitivnim vlivem vstupujicim do vypocta propustnosti projektové varianty D1 (D2) je pfedevsim
vliv modernizované infrastruktury, coz se pozitivné podili na zvySovani propustnosti jednotlivych
mezistani¢nich Useku. Vstupem do vypoctu je tedy stav infrastruktury odpovidajici technickému
feSeni varianty a odpovidajici rozsah dopravy.

Nasledujici tabulky pfedstavuji vypoc¢ty hodnot propustnosti pro omezujici useky (vybrané useky

s ohledem na rozsah dopravy) ve varianté D1 (D2).

TrK A N b SKRIT Sopt NkriTiorT | Kkritiopt S Nvolne
1 120 11 4,25 0,75 0,62 21/17 52/65 % 0,39 10/6
1 900 77 4,25 0,60 0,40 127/84 61/92 % 0,36 50/7
1 |1440 83 4,25 0,60 0,40 203/135 | 41/61 % 0,24 120/52
2 120 11 4,12 0,75 0,62 21/18 52/61 % 0,38 10/7
2 900 77 4,12 0,60 0,40 131/87 59/89 % 0,35 54/10
2 | 1440 83 4,12 0,60 0,40 209/139 | 40/60 % 0,24 126/56

Tabulka 4.23 — Propustnost tratovych koleji; Kolin — Velky Osek
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TrK A N b SkRIT Sopt NkriTiorT | Kkritiopt S Nvolné
1 120 19 3,98 0,75 0,62 22/18 86/106 % 0,63 3/0
1 900 119 3,98 0,60 0,40 135/90 | 88/132 % 0,53 16/0
1 1440 | 157 3,98 0,60 0,40 217/144 | 72/109 % 0,43 60/0
2 120 19 3,86 0,75 0,62 23/19 83/100 % 0,61 4/0
2 900 119 3,86 0,60 0,40 139/93 | 86/128 % 0,51 20/0
2 1440 | 157 3,86 0,60 0,40 223/149 | 70/105 % 0,42 66/0
Tabulka 4.24 — Propustnost tratovych koleji; Podébrady — Odboc¢ka Babin
TrK A N b SKRIT Sopt NkriiorT | Kkritiopt S Nvolne
1 120 17 3,92 0,75 0,62 22/18 77194 % 0,56 5/1
1 900 102 3,92 0,60 0,40 137/91 | 74/112 % 0,44 35/0
1 1440 | 138 3,92 0,60 0,40 220/146 | 63/95 % 0,38 82/8
2 120 17 3,86 0,75 0,62 23/19 74/89 % 0,55 6/2
2 900 102 3,86 0,60 0,40 139/93 | 73/110 % 0,44 37/0
2 1440 | 138 3,86 0,60 0,40 223/149 | 62/93 % 0,37 85/11
Tabulka 4.25 — Propustnost tratovych koleji; Kostomlaty nad Labem — Lysa nad Labem

TrK A N b SkRrIT Sopt NkriropT | Kkriiopt S Nvoins
1 120 12 4,12 0,75 0,62 21/18 57167 % 0,41 9/6
1 900 70 4,12 0,60 0,40 131/87 53/80 % 0,32 61/17
1 1440 | 101 4,12 0,60 0,40 209/139 | 48/73 % 0,29 108/38
2 120 12 4,19 0,75 0,62 21/17 57171 % 0,42 9/5
2 900 70 4,19 0,60 0,40 128/85 55/82 % 0,33 58/15
2 1440 | 101 4,19 0,60 0,40 206/137 | 49/74 % 0,29 105/36

Tabulka 4.26 — Propustnost tratovych koleji; Lysa n/L — Stara Boleslav

Nasledujici tabulka propustnosti useku VSetaty — Mélnik odpovida Spickovému intervalu viakd
Sp Praha — Mélnik 15 min, tak jak vyplyva z poZadavku objednavatele.
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TrK A N b SkRIT Sopt NkriTiorT | Kkritiopt S Nvolné
1 120 20 3,88 0,75 0,62 23/19 87/105 % 0,65 3/0
1 900 116 3,88 0,60 0,40 139/92 | 83/126 % 0,50 23/0
1 1440 | 155 3,88 0,60 0,40 222/148 | 70/105 % 0,42 67/0
2 120 20 3,79 0,75 0,62 23/19 87/105 % 0,63 3/0
2 900 116 3,79 0,60 0,40 142/94 | 82/123 % 0,49 26/0
2 1440 | 155 3,79 0,60 0,40 227/151 | 68/103 % 0,41 7210
Tabulka 4.27 — Propustnost tratovych koleji; VSetaty — Mélnik

K dokladanym hodnotam propustnosti pro useku Vsetaty — Mélnik je nutné upozornit, Ze v ramci
Studie proveditelnosti Praha — Mlada Boleslav — Liberec byla v projektovych variantach useku
Skaly — V3etaty uvazovana linka Sp Praha — Mélnik v intervalu 30/60 minut. NavySeni rozsahu
pocCtu spoju této linky neni podlozeno vysledky modelu segmentu osobni dopravy, ale jeji
podoba je pfevzata z pozadavku objednavatele regionalni dopravy StfedoCeského kraje.
VySe uvedena tabulka tedy pfedstavuje tento stav, zatimco tabulka nize pracuje se Spickovym
intervalem vlaku linky R43 hodnoty 30 min.

TrK A N b SKRIT Sopt NkriTiorT | Kkritiopt S Nvolne
1 120 16 3,88 0,75 0,62 23/19 70/84 % 0,52 7/3
1 900 98 3,88 0,60 0,40 139/92 | 71/107 % 0,42 41/0
1 | 1440 | 139 | 3,88 0,60 0,40 222/148 | 63/94 % 0,37 83/9
2 120 16 3,79 0,75 0,62 23/19 70/84 % 0,51 7/3
2 900 98 3,79 0,60 0,40 142/94 | 69/104 % 0,41 44/0
2 | 1440 139 | 3,79 0,60 0,40 227/151 | 61/92 % 0,37 88/12

Tabulka 4.28 — Propustnost tratovych koleji; VSetaty — Mélnik

TrK A N b SKRIT Sopt NkriTiorT | Kkritopt S Nvolné
1 120 16 3,86 0,75 0,62 23/19 70/84 % 0,51 7/3
1 900 95 3,86 0,60 0,40 139/93 | 68/102 % 0,41 44/0
1 |1440 | 132 | 3,86 0,60 0,40 223/149 | 59/89 % 0,35 91/17
2 120 16 3,86 0,75 0,62 23/19 70/84 % 0,51 7/3
2 900 95 3,86 0,60 0,40 139/93 | 68/102 % 0,41 44/0
2 | 1440 | 132 | 3,86 0,60 0,40 223/149 | 59/89 % 0,35 91/17

Tabulka 4.29 — Propustnost tratovych koleji: Mélnik — Stéti
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optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ PRAHA
TrK A N b SkRIT Sopt Nkrimopt | KkriTiopT S Nvolné
1 120 12 3,84 0,75 0,62 23/19 52/63 % 0,38 11/7
1 900 74 3,84 0,60 0,40 140/93 53/80 % 0,32 66/19
1 1440 | 111 3,84 0,60 0,40 225/150 | 49/74 % 0,30 114/39
2 120 12 3,87 0,75 0,62 23/19 52/63 % 0,39 11/7
2 900 74 3,87 0,60 0,40 139/93 53/80 % 0,32 65/19
2 1440 | 111 3,87 0,60 0,40 223/148 | 50/75 % 0,30 112/37
Tabulka 4.30 — Propustnost tratovych koleji; Stéti — Polepy

TrK A N b SkRrIT Sopt Nkriropt | Kkriiopt S Nvoins
1 120 16 3,92 0,75 0,62 22/18 73/89 % 0,52 6/2
1 900 94 3,92 0,60 0,40 137/91 | 69/103 % 0,41 43/0
1 1440 | 134 3,92 0,60 0,40 220/146 | 61/92 % 0,36 86/12
2 120 16 3,86 0,75 0,62 23/19 70/84 % 0,51 713
2 900 94 3,86 0,60 0,40 139/93 | 68/101 % 0,40 45/0
2 1440 | 134 3,86 0,60 0,40 223/149 | 60/90 % 0,36 89/15

Tabulka 4.31 — Propustnost tratovych koleji; Velké Zernoseky — Sebuzin

VySe uvedené hodnoty propustnosti respektuji v useku Litoméfice mésto (Litoméfice dolni
nadrazi) — Usti nad Labem-Stfekov pozadavky objednavatelt dopravy, kdy je nutné poukézat
na fakt, Ze uvaZzovana podoba linky R20 vedené po pravém biehu Labe az do Dé&Cina neni
podloZena vysledky modelu segmentu osobni doprava, ale jeji podoba je pfevzata z pozadavku
objednavatele. V dalSim stupni projektové pfipravy je nutné posoudit rozsah dopravy v tomto
useku, a to spfipadnou redukci rozsahu dopravy nékterého ze segmentd, avsak
s pozadovanym rozsahem spojeni mést Usti nad Labem a Litoméfice. Zarover je z hlediska
propustnosti nutné vénovat pozornost tomuto Useku (Encovany — Usti nad Labem-Stifekov)
na zakladé znalosti technického feSeni napojeni novostavby vysokorychlostni trati od Prahy
v prostoru Encovan.

Nasleduijici tabulka predstavuje hodnoty propustnosti tseku Usti n/L-Stfekov — Boletice n/L pro
stav, kdy je v provozu KruSnohorsky tunel a vétSina vlakd nakladni dopravy ve sméru SRN
je vedena ze ZST Usti nad Labem-Stfekov pravé timto tunelem.
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TrK A N b SkRIT Sopt NkriTiorT | Kkritiopt S Nvolné
1 120 7 5,63 0,75 0,62 15/13 47/54 % 0,33 8/6
1 900 29 5,63 0,60 0,40 95/63 31/46 % 0,18 66/34
1 1440 39 5,63 0,60 0,40 153/102 | 25/38 % 0,15 114/63
2 120 7 5,38 0,75 0,62 16/13 44/54 % 0,31 9/6
2 900 29 5,38 0,60 0,40 100/66 29/44 % 0,17 71/37
2 1440 40 5,38 0,60 0,40 160/107 | 25/37 % 0,15 120/67
Tabulka 4.32 — Propustnost tratovych koleji: Usti n/L-Strfekov — Boletice n/L, s VRT

Nasledujici tabulka predstavuje pro srovnani hodnoty propustnosti Useku Usti n/L-Stfekov —
Boletice n/L pro stav, kdy dosud neni v provozu KruSnohorsky tunel a vlaky nakladni dopravy
ve sméru SRN jsou vedeny udolni trati pfed Bad Schandau.

TrK A N b SKRIT Sopt NkriTiorT | Kkrimiopt S Nvolne
1 120 10 5,63 0,75 0,62 15/13 67177 % 0,47 5/3
1 900 61 5,63 0,60 0,40 95/63 64/97 % 0,38 34/2
1 1440 88 5,63 0,60 0,40 153/102 | 58/86 % 0,34 65/14
2 120 10 5,38 0,75 0,62 16/13 63/77 % 0,45 6/3
2 900 61 5,38 0,60 0,40 100/66 61/92 % 0,36 39/5
2 1440 89 5,38 0,60 0,40 160/107 | 56/83 % 0,33 71/18

Tabulka 4.33 — Propustnost tratovych koleji; Usti n/L-Stiekov — Boletice n/L, bez VRT

V ramci Useku D&&in vychod — Dé&g&in-Prostfedni Zleb je v pfipadé varianty s Kru$nohorskym
tunelem uvazovano s vedenim nakladnich vlakd v poctu 35 vlaku/den. Na tyto hodnoty je
vyhotovena nasledujici tabulka propustnosti useku.

TrK A b SKRIT Sopt Nkritiopt | KkriTopT S Nvoline
1 120 8 6,25 0,75 0,62 14/11 57173 % 0,42 6/3
1 900 22 6,25 0,60 0,40 86/57 26/39 % 0,15 64/35
1 1440 35 6,25 0,60 0,40 138/92 25/38 % 0,15 103/57

Tabulka 4.34 — Propustnost tratové koleje; Décin vychod — Dééin-Prostredni Zleb

V pfipadé, Ze by nedoS$lo k vystavbé této tunelové novostavby, av8ak doSlo by k modernizaci
trati Kolin — Dé¢in v maximalni varianté Z1, bylo by dle vysledkt dopravniho modelu v Useku
Usti nad Labem-Stfekov — Dé&&in vychod nutné uvaZovat s poétem 133 vlakil ND/den
v maximalni variaci.
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Propustnost varianty Z1

Pro variantu Z1 jsou jako referenéni pro posouzeni propustnosti vybrany useku Podébrady —
Nymburk, Kostomlaty — Lysa nad Labem a VSetaty — Mélnik.

Kapacita jednotlivych uUsekl je i ve varianté D1 (D2) vyhodnocovana na maximalni stav
(maximalni horizont prognézy nakladni dopravy), tj. v usecich, kde nedochazi variantou Z1
ke zkapacitnéni, jsou hodnoty propustnosti totoZzné pro vSechny projektové varianty. V usecich,
kde nedochazi ve varianté Z1 k pfidani treti tratové koleje jsou tedy platné hodnoty uvedené
ve varianté D1 (D2).

Nasledujici tabulky predstavuiji ziskané hodnoty propustnosti:

TrK A N b SkRrIT Sopt Nkriropt | Kkriiopt S Nvoins
1 120 17 3,98 0,75 0,62 22/18 77/94 % 0,56 5/1
1 900 96 3,98 0,60 0,40 135/90 | 71/107 % 0,42 39/0
1 1440 | 132 3,98 0,60 0,40 217/144 | 61/92 % 0,36 85/12
2 120 17 3,86 0,75 0,62 23/19 74/89 % 0,55 6/2
2 900 96 3,86 0,60 0,40 139/93 | 69/103 % 0,41 43/0
2 1440 | 132 3,86 0,60 0,40 223/149 | 59/89 % 0,35 91/17
0 120 4 5,42 0,75 0,62 16/13 25/31 % 0,18 12/9
0 900 46 5,42 0,60 0,40 99/66 46/70 % 0,28 53/20
0 1440 50 5,42 0,60 0,40 159/106 | 31/47 % 0,19 109/56

Tabulka 4.35 — Propustnost tratovych koleji; Podébrady — Odboc¢ka Babin

TrK A N b SkRIT Sopt Nkrimopt | Kkrimiopt S Nvolns
1 120 15 3,92 0,75 0,62 22/18 68/83 % 0,49 713
1 900 79 3,92 0,60 0,40 137/91 58/87 % 0,34 58/12
1 1440 | 113 3,92 0,60 0,40 220/146 | 51/77 % 0,31 107/33
2 120 15 3,86 0,75 0,62 23/19 65/79 % 0,48 8/4
2 900 79 3,86 0,60 0,40 139/93 57/85 % 0,34 60/14
2 1440 | 113 3,86 0,60 0,40 223/149 | 51/76 % 0,30 110/36
0 120 4 5,81 0,75 0,62 15/12 27/33 % 0,19 11/8
0 900 46 5,81 0,60 0,40 92/61 50/75 % 0,30 46/15
0 | 1440 50 5,81 0,60 0,40 148/99 34/51 % 0,20 98/49

Tabulka 4.36 — Propustnost tratovych koleji; Kostomlaty n/L — Lysa n/L
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TrK A N b SkRIT Sopt NkriTiorT | Kkritiopt S Nvolné
1 120 17 3,88 0,75 0,62 23/19 74/89 % 0,55 6/2
1 900 88 3,88 0,60 0,40 139/92 63/96 % 0,38 51/4
1 1440 | 125 3,88 0,60 0,40 222/148 | 56/84 % 0,34 97/23
2 120 17 3,79 0,75 0,62 23/19 74/89 % 0,54 6/2
2 900 88 3,79 0,60 0,40 142/94 62/94 % 0,37 54/6
2 1440 | 125 3,79 0,60 0,40 227/151 | 55/83 % 0,33 102/26
0 120 6 5,25 0,75 0,62 17/14 35/43 % 0,26 11/8
0 900 56 5,25 0,60 0,40 102/68 55/82 % 0,33 46/12
0 1440 60 5,25 0,60 0,40 164/109 | 37/55 % 0,22 104/49

Tabulka 4.37 — Propustnost tratovych koleji; VSetaty — Mélnik

V ramci vySe uvedenych tratovych usekl, u nichz je na zakladé vyhodnoceni varianty D1
posuzovano pridani tfeti tratové koleje, dochazi timto opatfenim k vyraznému zlepSeni hodnot
propustnosti a tim narGstu volnych tras. U prvnich dvou dokladanych usek(l se jedna
0 potvrzeny rozsah osobni dopravy, ktery byl deklarovan jiz pfi zpracovani puvodni studie
a narlst rozsahu nakladni dopravy na zakladé vystupl z modelu tohoto segmentu. PFidani tfeti
tratové koleje zlepSuje jednak podminky pro konstrukci navrhového GVD, ale pfedevsim
umoznuje pracovisti fizeni provozu (CDP Praha) operativni vyuzivani tfech koleji s ohledem
na aktualni potfeby provozu, &i pfipadné mimoradnosti v provozu. Znaénou vyhodou oproti
varianté D2 predstavuje taktéz varianta Z1 v pfipadé planovanych i neplanovanych vyluk
nékteré z tratovych koleji, kdy v pfipadé vyluky jedné z koleji nedochazi k tak vyraznému
dopadu vylukové cinnosti, a to pfedevSim na v dnesSnim stavu negativné postihovany segment
nakladni dopravy. V useku Mélnik — VSetaty plati vySe uvedené, nicméné vyrazny narust
rozsahu dopravy oproti predchozi studii (vlaky Sp Praha — Mé&lnik — Stéti) neni podlozen
modelem osobni dopravy a neni tedy dolozena pfepravni opodstatnénost uvazovaného rozsahu
obsluhy. Zde je s jizdou po pfidané koleji uvazovano samoziejmé taktéz v ramci operativniho
fizeni provozu, primarné jsou pro jizdu po této koleji zakresleny vlaky osobni dopravy ve sméru
Vsetaty — Mélnik.

Propustnost varianty Z2

Ve varianté Z2 dochazi oproti varianté Z1 k dalSimu zkapacitnéni useku Lysa nad Labem —
Nymburk. Technické feSeni a schéma useku je soucasti prislusné c¢asti dokumentace.
Z hlediska provozu je v této podvarianté vytvofena dvojice dvoukolejnych usekl, z nichz kazdy
slouzi pro provazeni vlakd jednoho ze smér( dale pokradujicich ze ZST Lysa nad Labem, tj.
smér Praha-Vyso€any a Mélnik. Z hlediska provozu se tedy jedna fakticky o dvé oddélené traté,
kdy prospojkovani je uvaZzovano pouze v obou krajnich stanicich, tj. ZST Nymburk hl. n. a Lysa
nad Labem.

Nasledujici tabulky predstavuji vysledky propustnosti pro tuto variantu. Prvni v pofadi jsou
uvedeny vysledky severnich dvou koleji, tj. s vlaky nakladni dopravy a vlaky R Kolin — Usti nad
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Labem. Druha tabulka v pofradi pfedstavuje jizni dvé koleje, které jsou vyuzivany jizdou vlaku
osobni dopravy v relaci Nymburk — Praha-Vysoc€any.

TrK A N b SkRIT Sopt Nkriropt | Kkrimopt S Nvolns
1 120 9 3,92 0,75 0,62 22/18 41/50 % 0,29 13/9
1 900 55 3,92 0,60 0,40 137/91 40/60 % 0,24 82/36
1 | 1440 81 3,92 0,60 0,40 220/146 | 37/55 % 0,22 139/65
2 120 9 3,86 0,75 0,62 23/19 39/47 % 0,29 14/10
2 900 55 3,86 0,60 0,40 139/93 40/59 % 0,24 84/38
2 | 1440 81 3,86 0,60 0,40 223/149 | 36/54 % 0,22 142/68

Tabulka 4.38 — Propustnost tratovych koleji; Kostomlaty n/L — Lyséa n/L

TrK A N b SkRrIT Sopt Nkriropt | Kkriiopt S Nvoins
1 120 8 3,92 0,75 0,62 22/18 36/44 % 0,26 14/10
1 900 47 3,92 0,60 0,40 137/91 34/52 % 0,20 90/44
1 1440 57 3,92 0,60 0,40 220/146 | 26/39 % 0,16 163/89
2 120 8 3,86 0,75 0,62 23/19 35/42 % 0,26 15/11
2 900 47 3,86 0,60 0,40 139/93 34/51 % 0,20 92/46
2 1440 57 3,86 0,60 0,40 223/149 | 26/38 % 0,15 166/92

Tabulka 4.39 — Propustnost tratovych koleji; Kostomlaty n/L — Lyséa n/L

Propustnost varianty R1 (R2)

Tato projektova varianta zahrnuje modernizaci technologického zafizeni, vCetné kolejovych
uprav v jednotlivych stanicich a tratovych usecich podle navrzeného feSeni s tim, ze je v celém
souvislém rameni navrzena minimalné rychlost Vi130=100 km/h. Podrobny popis jednotlivych
podvariant je opét soucasti popisu technického feSeni.

Z hlediska provozni a dopravni technologie nema samotné zvySeni tratové rychlosti na tuto
minimalni hranici 100 km/h vyznamnéjsi vliv do vyslednych hodnot propustnosti tratovych koleji
v feSenych mezistani¢nich Usecich. Timto feSenim dochazi k naplnéni Nafizeni Evropského
parlamentu a Rady (EU) 1315/2013. Vyznamny dopad do kapacity dotéeného useku
pFedstavuje pfipadné odvedeni vlakd nakladni dopravy v Useku Litoméfice — Usti nad Labem —
Dresden.

V jednotlivych omezujicich tratovych uUsecich jsou v téchto variantach vykazovany totozné
hodnoty, jako je tomu u varianty D1.
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Vyhledovy stav s ohledem na prognézovany rozsah nakladni dopravy

Omezujicim prvkem pro vyuziti tras vlaky nakladni dopravy v8ak nejsou pouze mozZnosti
zakresleni tras vlakl v navrhovych GVD ¢&i omezeni vyplyvajici z kapacitnich moznosti
infrastruktury. Dulezitym parametrem jsou moznosti vyuziti tras v ramci no¢ni doby s ohledem
na skutec¢né potfeby prepravcu ¢i dopravcu a predev§im omezeni, ktera plynou z hlukovych
vypoctl. S ohledem na tyto vstupni omezujici podminky nelze tedy uvazovat, ze v no¢ni dobé
bude provozovan rozhodujici rozsah vlaki nakladni dopravy. V nize uvedenych hodnotéach,
které jsou dokladany za tratové Useky, je uvazovano s maximalnim pocétem 4 pary nakladnich
vlakll za hodinu v no¢ni dobé (uvazovany vyS$Si rozsah nakladni dopravy by kromé vySe
uvedenych podminek nebyl uskuteénitelny v jinych silné zatiZenych &astech infrastruktury,
do kterych by se vys3i rozsah nakladni dopravy dostal mimo no&ni obdobi).

Nasledujici graf znazornuje pocet vlakd nakladni v jednotlivych Usecich ve stavu Bez projektu,
a to v hodnotach denniho priméru a maximalni variace.

Pocty vlakli ND - stav Bez projektu
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Obrazek 4.2 — Pocty vlaki ND — stav Bez projektu

Nasledujici graf znazornuje poc€et vlaki nakladni v jednotlivych usecich ve varianté D1, ato
v hodnotach denniho priméru a maximalni variace. Tyty hodnoty plati taktéz pro varianty D2
a R1.
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Obrazek 4.3 — Pocty vlaki ND — varianta D1

Nasledujici graf znazorfiuje pocet vlaki nakladni v jednotlivych usecich ve varianté Z1, ato

v hodnotach denniho prdméru a maximaini variace.
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Obrazek 4.4 — Pocty vlaki ND — varianta Z1
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Nasledna mezidobi v projektovych variantach

VypoCet naslednych mezidobi pro rozhodujici tratové useky je proveden dle metodiky
pfipravované SZ 011 (trat se systémem ETCS L2).

Nasledujici tabulky pfedstavuji vypoctena nasledna mezidobi pro usek Kostomlaty nad Labem
— Lysa nad Labem.

Podébrady - Nymburk
Nasledna mezidobi

prvni vlak druhy vlak
druh  zast./proj jizdni
vlaku ; doba 1 2 3 4 5 6
Ex R R Rbk Nex Sp,0s  Nex/iPn
pp 7z 77 pp 77 pz
1 Ex pp 35 3.0 25 25 35 25 3.0
2 R 77 55 5,0 3,0 2,5 3,5 2,5 3,5
3 R Rbk 77 7.0 6,5 45 3,0 45 3,5 45
4 Nex pp 5.0 45 3,0 2,5 4,0 2,5 4,0
5 Sp,Os 77 6,5 5,5 45 3,0 45 3,0 45
6 Nex/Pn pz 7.5 4,0 3,0 2,5 3,5 2,5 3,5

Nymburk - Podébrady
Nasledna mezidobi

prvni viak druhy vlak
druh  zast./proj  jizdni
vlaku ; doba 1 2 3 4 5 6
Ex R R Rbk Nex S5p.0s Nex/Pn
pp zz zz pp zz Zp
1 Ex pp 3,0 3,0 25 2,5 3,5 2,5 3,0
2 R 7z 5.0 45 3,0 3,0 3,0 2,5 3,0
3 R Rbk 7z 7,0 6,0 45 3,0 3,5 3,0 3,0
4 Nex pp 55 5,0 3,0 2,5 4,0 2,5 3,5
5 Sp,0s 7z 7,0 5,0 5,0 3,5 4,0 3,0 3,0
6 Nex/Pn zp 7.5 5,5 5,5 6,0 5,5 3,5 40

Obrazek 4.5 — Nasledna mezidobi; Podébrady — Nymburk
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Kostomlaty nad Labem - Lysa nad Labem
Nasledna mezidobi
prvni vlak druhy vlak
druh ] jizdni
vlaku zast./proj. doba 1 2 3 4
R,Sp Nex Os Nex/Pn
pZ pp 7z pZ
1 R,Sp pzZ 5,0 2,5 3,0 2,5 3,0
2 Nex pp 6,0 4,0 4,0 2,5 4.0
3 Os 77 8,5 6,0 5,0 3,0 5,0
4 Nex/Pn pzZ 7.0 5,0 4,0 2,5 4,0
Lysa nad Labem - Kostomlaty nad Labem
Nasledna mezidobi
prvni vlak druhy vlak
druh . jizdni
vlaku zast./proj doba 1 2 3 4
R,Sp Nex Os Nex/Pn
zp pp 7z zp
1 R,Sp zZp 55 3,0 3,5 2,5 3,5
2 Nex pp 6,0 4,0 35 2,5 3,5
3 Os 7z 85 6,0 6,0 3,5 3,5
4 Nex/Pn Zp 8,0 5,5 55 3,5 4,0
Obrazek 4.6 — Nasledna mezidobi; Kostomlaty nad Labem — Lysa nad Labem
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Lysa nad Labem - Stara Boleslav les
Nasledna mezidobi
prvni vliak druhy vlak
druh  zast./proj  jizdni
viaku . doba 1 2 3 4
R Nex/Pn Os Nex/Pn
Zp pp Zp pzZ
1 R Zp 8,5 3,0 4,0 2,5 4,0
2 Nex pp 8,5 3,0 3,5 2,5 3,5
3 Os Zp 11,5 6,5 7,0 3,5 6,5
4 Nex/Pn pzZ 10,0 3,0 3,5 2,5 3,5
Stara Boleslav les - Lysa nad Labem
Nasledna mezidobi
prvni vliak druhy vliak
druh  zast./proj jizdni
viaku . doba 1 2 3 4
R Nex Os Nex/Pn
pZ pp pZ Zp
1 R pzZ 8,5 3,0 4,0 3,0 3,0
2 Nex pp 8,0 3,0 4,0 2,5 3,0
3 Os nz 12,0 6,5 7,0 3,5 3,0
4 Nex/Pn Zp 95 3,0 3,5 3,0 3,0
Obrazek 4.7 — Nasledna mezidobi; Lysa nad Labem — Stara Boleslav les
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Vietaty - Mélnik

Nasledna mezidobi
prvni vlak druhy vlak
druh  zast./proj jizdni
viaku . doba 1 2 3 4
R,Sp Nex Os Nex/Pn
Zz pp zz pZ
1 R,Sp 77 7.0 3,0 3,5 3,0 3,5
P Nex pp 8,0 4.0 3,5 3,0 3,5
3 Os 77 8.5 45 4,0 3,5 4,0
4 Nex/Pn pz 9.5 4.0 3,5 4.0 4.0

Mélnik - Vietaty

Nasledna mezidobi
prvni vlak druhy vlak
druh  zast./proj jizdni
viaku . doba 1 2 3 4
R,Sp Nex Os Nex/Pn
ZZ pp zZ Zp
1 R,Sp 77 7.0 3,0 3,5 3,0 3,5
2 Nex pp 8,0 4.0 3,5 2,5 3,5
3 Os 77 8.0 4,0 4,0 3,5 3,0
4 Nex/Pn Zp 9.5 55 7,0 4.5 4,0

Obrazek 4.8 — Nasledna mezidobi; Vetaty — Méinik
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Mé&lnik - St&ti
Nasledna mezidobi
prvni vlak druhy vliak
druh  zast./proj  jizdni
vilaku . doba 1 2 3 4
R,Sp Nex Os Nex/Pn
77 pp 77 pZ
1 R,Sp 77 7,0 3,0 3,5 3,0 3,5
2 Nex pp 8,0 4.0 3,5 3,0 3,5
3 Os 77 8,0 4.5 4,0 3,5 4.0
4 Nex/Pn pzZ 9.8 4.0 3,5 4.0 4.0
Stéti - Mélnik
Nasledna mezidobi
prvni vlak druhy vlak
druh  zast./proj  jizdni
viaku . doba 1 2 3 4
R,Sp Nex Os Nex/Pn
77 pp 77 Zp
1 R,Sp 77 7,0 3,0 3,5 3,0 3,5
2 Nex pp 8,0 4,0 3,5 2,5 3,5
3 Os 77 8,0 4,0 4,0 3,5 3,0
4 Nex/Pn Zp 9.5 5,5 7,0 4.5 4,0
Obrazek 4.9 — Nasledna mezidobi; MéInik — Stéti
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Velké Zernoseky - Sebuzin-Cirkvice
Nasledna mezidobi
prvni vlak druhy vlak
druh  zast./proj  jizdni
viaku doba 1 2 3 4
Nex Os Nex/Pn
pp pp Zp pz
1 R pp 7.0 3,0 3,5 2,5 3,5
2 Nex pp 8,0 4.0 35 2,5 3,5
3 Os Zp 95 5,5 5,0 3,5 5,0
4 Nex/Pn pZ 95 4.5 35 2,5 3,5
Sebuzin-Cirkvice - Velké Zernoseky
Nasledna mezidobi
prvni vliak druhy vlak
druh  zast./proj  jizdni
viaku doba 1 2 3 4
Nex Os Nex/Pn
pp pp pZ zp
1 R pp 7,0 3,0 3,5 2,5 3,5
2 Nex pp 7,8 4.0 3,5 2,5 3,0
3 Os pzZ 10,0 55 5,0 3,5 3,0
4 Nex/Pn Zp 935 3,0 3,5 4.0 4.0
Obrazek 4.10 — Nésledna mezidobi; Velké Zernoseky — Sebuzin-Cirkvice
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4.2 Posouzeni kapacitnich omezeni v rozhodujicich zelezni€nich stanicich

Posouzeni kapacity zhlavi

V nasledujici kapitole jsou posouzena mista (stani¢ni zhlavi), vramci kterych dochazi
k pravidelnému uroviiovému kfizeni frekventovanych sméra.

Primarné se jedna predevsim o stanice Nymburk hl. n. a Lysa nad Labem, dale pak ZST
V&etaty, M&Inik a Usti nad Labem-Stfekov.

Pro komplexni posouzeni vySe uvedenych klicovych ¢asti infrastruktury bylo provedeno
posouzeni nastrojem separatni simulace.

Posouzeni kapacity zhlavi separatni simulaci

Na zakladé vySe uvedeného doporuéeni byly ve spolupraci se zadavatelem urCeny ty Casti
infrastruktury, pro které je provedena separatni simulace.

Jedna se o tyto Casti infrastruktury:

e 7ST Nymburk — kostomlatské zhlavi; varianta D1;

o 7ST Nymburk — kostomlatské zhlavi; varianta D2;

e 7ST Nymburk — kostomlatské zhlavi; varianta Z1;

e 7ST Lysa nad Labem — kostomlatské zhlavi; varianta D1;
o ZST Lysa nad Labem — kostomlatské zhlavi; varianta D2;
e 7ST Lysa nad Labem — kostomlatské zhlavi; varianta Z1;
e 7ST VSetaty — mélnicko-bySické zhlavi; varianta D1;

e 7ZST Mélnik — v§etatsko-lhotské zhlavi; varianta D1;

e ZST Usti nad Labem-Strekov — Ustecko-bfezenské zhlavi, varianta D1.

Separatni simulace

Separatni simulace je metoda pro zjiStovani kapacity tratovych koleji a zhlavi. Bé&hem
samotné simulace se jizdam automaticky pfifadi vstupni zpozdéni. Plisobenim téchto zpozdéni
vznikaji mezi jizdami konflikty, které jsou pfi respektovani priorit FeSeny ¢asovymi posuny
(dalSimi zpozdénimi). Tyto posuny, vzniklé jako dusledek feSeni konfliktd, se oznacuji jako
¢ekani v provozu.

Ve v8ech pfipadech bylo provéfovano dvouhodinové obdobi ranni $picky mezi 6. az 8. hodinou.
Rozsah dopravy a ¢asové polohy vlaku vychazeji ze zkonstruovanych nakresnych jizdnich fadu
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a pland obsazeni stani¢nich koleji. DalSim vstupem byly provozni intervaly vypocitané pomoci
programu VYPIZ.

Posuzovany byly rezimy jizdni fad* (JR) a ,teorie pravdépodobnosti“ (TP). Bylo realizovano
vzdy aspofi 1000 replikaci.

V dale uvedenych tabulkach jsou uvedeny tyto ukazatele kapacity:

¢ — koeficient koliznosti,

s — priimérny pocet souc¢asné moznych jizd (1/ ¢),

N — pocet jizd (soucet poctu vlaku a posunovych jizd),

Wopt — optimalni hodnota ¢ekani pfipadajici v primeéru na 1 jizdu (min),

w — hodnota ¢ekani zjisténa simulaci pfipadajici v prdméru na jednu jizdu (min),

gw — koeficient ¢ekani (podil Cekani zjisténého simulaci k optimalni hodnoté cekani).

Koeficient ¢ekani je hlavni hodnotici veli€ina, interpretaci tohoto ukazatele shrnuje nasledujici
tabulka:

hodnota
koeficientu ¢ekani zatizeni uroven kvality
(aw)
do 80 % zatizeni s kapacitnimi rezervami o
— — optimalni
80 az 110 % pfimérené zatizené zafizeni
110 az 135 % e .
silné zatizené zafizeni rizikova
135az 170 %
vice nez 170 % pretizené zafizeni nedostatecna

Tabulka 4.40 — Hodnoceni koeficientu ¢ekani, separatni simulace
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ZST Nymburk hl. n. — kostomlatské zhlavi: varianta D1

Vysledky provéreni kostomlatského zhlavi v Nymburce hl. n. ve varianté D1 separatni simulaci:

Nasledujici schéma predstavuje oznaceni prvkl zhlavi rozhodnych pro vypocet a nasledné
provéieni separatni simulaci.

ZST Nymburk
varianta D1

Nymburk-mésto

Osobni nadrazi

650 m L 300 m

129 m |

300 m I
238 m
860 m |

735 M

Nymburk sef. n.

Obrazek 4.11 — ZST Nymburk hl. n. — uréeni prvkt zhlavi, varianta D1

Nasledujici tabulka predstavuje vypocCtené provozni intervaly pro kostomlatské zhlavi
ZST Nymburk hl. n., které jsou jednim z podklad( pro provedenou separéatni simulaci.

A.3 Provozni a dopravni technologie 54



Aktualizace ,,Studie proveditelnosti

optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“

wASUDOP

PRAHA

Vysledné provozni intervaly
PRVNI VLAK DRUHY VLAK
¢. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
> > o o o T
2 5 5 g & | & 82 8 5 ¥ 5 £ & &
] S 3 8 b 0 o ® o 8 2 2 S s o s 5 35
oznaceni viaku < g ’E ’E 3 S N N » » g' g‘ é £ i £ g‘ :'
0 ( o o fin fn} 9 S [®] (o] o o X x X x o a
[} o 0 » o o ® X 2 2 2 2 % H
¢ & © © ‘I ‘B
m x
o 3 = %
> > = o Y o
- - = = . . S ] i 5 Z $ =
popis = g = ¥ B B2 ® 8 & ¥ 2 2 ¥ = E e & &
E 5 :
8 & = = = E
s} 2 = =
s s
© © o~ g N ~ I = ~ ~ © ©
prvky | o 10 < ol - S & ~ & : & © © @ © ~ ;
1 R,0Os Veleliby V. 56 30 05 15 40 15 35 20 30
2 R,0Os Veleliby odj. 56 40 15 25 50 25 50 30 40
3 Os Poftic¢any Vj. 1 30 05 2,5 1,5
4 Os Poftic¢any odj. 1 40 20 40 2,5
5 Ex10 L prij. 12 25 05 25 15 25 3,0 2,0
4
6 Ex10 S pruj. 124 3,5 15 35 25 35 15 35 15 25 25 25 4,0
7 R10,23,42 Vj. 2 2,5 15 3,0 3,0 2,0
8 R10,23,42 odj. 47 2,5 2,0 2,0 35 30 55 3,0 40
9 Os S2 vj. 2 25 15 3,0 3,0 2,0
4
10 Os S2 odj. 347 2,5 2,0 2,0 35 30 55 30 40
11 | Nex/Pn prujezd prdj. lichy 2 30 15 30 3,0 2,0
12 | Nex/Pn pruajezd prdj. sudy 47 2,5 2,0 2,0 3,0 2,5 5,0 25 40
13 Nex/Pn odj odj. 67 60 35 4,0 4,0 50 45 75 45 65 50 6,0
14 Nex/Pn pfij vj. 67 30 05 0,5 0,5 15 15 40 15 40 20 30
15 Nex/Pn odj odj. smér MB 6 6,0 3,5 4,5 7,0 4,5 6,5 5,0 6,0
16 Nex/Pn pfij Vj. MB - Nbk 6 30 05 15 40 15 40 20 30
17 | Nex/Pn prujezd | prdj. V. Osek - MB 46 45 20 3,0 2,0 2,0 35 30 55 30 55 35 45
4
18 | Nex/Pn prujezd | prij. MB-V. Osek | 346| 35 15 2,0 1,0 1,0 25 20 45 20 45 25 40

Obréazek 4.12 — ZST Nymburk hl. n. — vysledné provozni intervaly kostomlatského zhlavi, var.

D1
Sumarni vysledky:
JR TP
N ()] S Wopt
w gw W gw
56 35% | 2,86 | 0,78 | 0,45 | 58% | 0,48 | 62%
Vysledky v podrobné&jSim rozliSeni podle druhl vlaku:
JR TP
druh N
qw qw
Ex 4 59% | 96 %
R 43% | 62%
Sp 4 31% | 47%
Os 22 | 35% | 40%
nakladni 18 | 74% | 73 %
- z toho nakl. ze/do sefadovaciho nadr. 2 1128% | 111 %
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Podle vysledki za vSechny vlaky je navrzena podoba zhlavi dostateéna. Podoba zhlavi,
struktura provozu a urCeni stanicnich koleji pro jednotlivé vlaky jsou navrzeny velmi efektivné
tak, aby mira koliznosti mezi vlaky byla mala. O tom svéd¢i i pfizniva hodnota soucinitele
koliznosti a primérny pocet sou¢asné moznych jizd. OvSem z detailngjsSich vysledkl je zfejmé,
Ze u vlaku vykazujicich vyznamné kolize (vlaky Ex a nakladni viaky smérované pres sefadovaci
nadrazi) jsou ukazatele kapacity méné pfiznivé. Pfitom se jedna pravé o vlaky, kde muize
dochazet k navySeni rozsahu dopravy. U vlaki Ex se muze tak stat v disledku vstupu dalSich
dopravcl v ramci Open Access na relaci Praha — Hradec Kralové. U jizd nakladnich viak
smeérovanych pres sefadovaci nadrazi je situace jina: pfedpoklada se jizda pouze 1 ze 7 parQ
nakladnich vlakd jedoucich do/z Kostomlat n. L. v pribéhu 120 min. Pokladame za nejisté,
ze tento pocet odpovida vyhledovému provozu.

Nasledujici tabulky zhodnocuji namodelovanou variantu s narGstem podtu vlakd — oproti
vychozi varianté byly ve sledovaném dvouhodinovém obdobi dopinény dalSi 2 pary vlak
Ex a 1 par nakladnich vlak( v relaci sefadovaci nadrazi — Kostomlaty nad Labem:

TP

w gqw

N ¢ S Wopt

62 39% | 256 | 0,77 | 0,66 | 86 %

Vysledky v podrobné&jSim rozliSeni podle druhl viaku:

druh N hE
gw
EX 8 147 %
R 8 87 %
Sp 4 72 %
Os 22 | 58 %
nakladni 20 | 98%
- ztoho nakl. ze/do sefadovaciho nadr. 4 | 124 %

Zaveér: zhlavi vykazuje akceptovatelné hodnoty ukazateld kapacity. U nékterych relaci (vliaky Ex,
nakladni vlaky smérované pfes sefadovaci nadrazi) je vSak pouze mala anebo zadna kapacitni
rezerva. Déle je tfeba pfihlédnout k vySe uvedenym rizikim, ktera souviseji s moznym narastem
rozsahu dopravy.
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ZST Nymburk hl. n. — kostomlatské zhlavi: varianta D2

Nasledujici schéma predstavuje oznaceni prvkl zhlavi rozhodnych pro vypocet a nasledné
provéreni separatni simulaci.

ZST Nymburk
Varianta D2

Osobni nadrazi

Nymburk-mésto

-mmmﬁ

| |

550 m |,I 105 L

ASIOBIOM L 103 s

Z50/358 m I: 101 ::

205m = [T

500/245 m T 100 —

558 m f| 109 I

T o W

ey 5“”132 L

18— | &l I

—c2 110 c
112 5
114 N
116 E
118 £
120 Z

o 122

Obrazek 4.13 — ZST Nymburk hl. n. — uréeni prvk( zhlavi, varianta D2

Nasledujici tabulka predstavuje vypocltené provozni intervaly pro kostomlatské zhlavi
ZST Nymburk hl. n., které jsou jednim z podklad( pro provedenou separatni simulaci.
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Vysledné provozni intervaly
PRVNI VLAK DRUHY VLAK
¢ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
- -l T °
.'E '? z z o o .5 .5 = = T i ; .a
3z z 8 ki - n > s o~ o~ 5 5 o = o & 3§ 5
oznaceni viaku 2 2 s 5 S S & & 9 = = P & 3 3 & = =
g g = = g &4 28 € o0 o0 & & E B % R g =«
© g 3
= | g . O
o : S E] ~ m * =
opis = = = 5 5 5 = 5 = = = @ 5 = 2 = ] \
Pop £ <) £ o a a £ o > © Eo <] > @ = © m
& & = 2| E
o [.? &?
a a
w w ™~ w o © o o © w w
prvky | <« < - - - ™ o ™ & ) ™ [t} [} Ce & < <
1 R,0s Veleliby vj. 45 | 30 05 1,5 1,5 40 15 35 20 30
2 R,0s Veleliby od]. 45 | 40 15 25 25 50 25 50 30 40
3 Os Pofticany vj. 1 30 05 25
4 Os Poticany od]. 1 40 20 40
5 Ex10 L prij. 12 25 05 25 25 3,0 3,0
6 Ex10 S prij. 35 | 40 20 3,0 1,5 1,5 25 25 55 25 50 30 45
7 R10,23,42 vj. 2 25 3,0 3.0 3,0
8 R10,23,42 odj. 36 25 2,0 2,0 35 30 55
9 Os S2 vj. 2 25 3,0 3.0 3,0
10 Os 82 od]. 36 25 2,0 2,0 35 30 55
11 | Nex/Pn prujezd prij. lichy 2 3,0 3,0 3,0 3,0
12 | Nex/Pn prujezd prj. sudy 36 2,5 2,0 2,0 30 25 50
13 Nex/Pn odj od]. 56 | 60 35 45 4,0 4,0 50 45 75 45 65 50 60
14 Nex/Pn prij vj. 56 | 30 05 1,5 0,5 0,5 1,5 15 40 15 40 20 30
15 Nex/Pn odj odj. smér MB 5 | 60 35 45 45 70 45 65 50 60
16 Nex/Pn prij vj. MB 5 30 05 1,5 1,5 40 15 40 20 30
17 | Nex/Pn prujezd | prij. V. Osek-MB | 45 | 45 2,0 3,0 30 55 30 55 35 45
18 | Nex/Pn prijezd | prij. MB-V. Osek | 45 | 35 15 2,0 20 45 20 45 25 40

Obrézek 4.14 — ZST Nymburk hl. n. — vysledné provozni intervaly kostomlatského zhlavi, var.

D2
Sumarni vysledky:
JR TP
N ¢ S Wopt
w qw W qw
56 33 % 3,00 0,78 0,42 54 % 0,48 62 %
Vysledky v podrobnéjsim rozliseni podle druhl viaku:
JR TP
druh N
gqw Qw
Ex 4 39% | 71%
R 36 % | 59 %
Sp 4 23% | 44 %
Os 22 28% | 36 %
nakladni 18 72% | 76 %
— z toho nakl. ze/do sefadovaciho nadr. 2 147 % | 144 %
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Obdobné jako ve varianté D1 byl i zde namodelovan stav s narUstem poctu vlaki — oproti
vychozi varianté byly ve sledovaném dvouhodinovém obdobi dopinény dal$i 2 pary viaka Ex
a 1 par nakladnich vlaku v relaci sefadovaci nadrazi — Kostomlaty nad Labem:

TP

W qw

N ¢ S Wopt

62 37% | 2,70 | 0,77 | 0,67 | 87 %

Vysledky v podrobnéjsim rozliSeni podle druhl viaku:

druh N h
qw
Ex 8 [107%
R 8 89 %
Sp 4 60 %
Os 22 | 53%
nakladni 20 | 107 %
- z toho nakl. ze/do sefadovaciho nadr. 4 | 147 %

Zaveér: sumarni hodnoty jsou srovnatelné s variantou D1. Vyrazné&jsi rozdily nastavaji u vliakd Ex

(u téchto vlakl je pfiznivéjSi varianta D2) a nakladnich vlaku jedoucich ze/do sefadovaciho
nadrazi (u téchto vlaku je jednoznaéné pfiznivéjsi varianta D1).
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ZST Nymburk hl. n. — kostomlatské zhlavi: varianta Z1

Nasledujici schéma predstavuje oznaceni prvkl zhlavi rozhodnych pro vypocet a nasledné
provéreni separatni simulaci.
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Obréazek 4.15 — ZST Nymburk hl. n. — uréeni prvk(i zhlavi, varianta Z1

Nasledujici tabulka predstavuje vypoétené provozni intervaly pro kostomlatské zhlavi
ZST Nymburk hl. n., které jsou jednim z podklad( pro provedenou separéatni simulaci.
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Vysledné provozni intervaly
PRVNI VLAK DRUHY VLAK
é 1 2 3 4 5 & 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
z z > > T B K B B R
= = £ E o o 8 & 2 k3 g T T £ o 8
O u oM g @ FR s og 7 o9 o7 92 292902 B o=
oznaéeni viaku s £ % ¥ g ¢ & & 92 2 2 S| E = £ & & £ =5
0 " o o o o e = o o o o o o E = ?, ® o [
S ¢ & &« E & ¥ % ® x =z 2 =z 2 F %
R 2 2 2 2 2 2
o =
< < @ = ]
2y LR = L |9
; - = R = 5 2 B = = oo 5 £ 2 =
popis = 3 > 3 = = > 7 = W = ~ 5 3 3 = E = o .
8 & o 0 o 5 > =
= ° 5 5
= L & 5
= - ¥ ¥ r
[} @ o
Bl - a2l ElelE alel e SR P N
1 | R,0s Veleliby Vi 67 | 30 05 15 40 15 35 20 30
2 | R,Os Veleliby odj. 67 | 40 15 25 45 25 50 30 40
3 Os Poficany V. 1 30 05 30 15
4 | Os Poricany odj. 1 40 120 40 30
5 Ex10L prij. 12 26 05 30 15 25
6 Ex10 S prij. 1359 40 15 40 25 35 15 35 15 35 25 35 25 50
7 R10,23,42 Vvj. 23 30 15 30 30 30 30 40
r
8 R10,23,42 odj. 589 30 25 2,0 35 30 30 55
9 Os s2 vi. 3 15 30 3,0 3,0 3,0 40
10 Os S2 odj. 58 25 2,0 20 3.0 30 25 50
11 | Nex/Pn prijezd prij. lichy 3 15 30 3,0 30 3,0 40
r
12 Nex/Pn prijezd prij. sudy 589 25 20 2,0 3,0 3,0 25 50
13 | Nex/Pn prijezd | prij. lichy - TK 0 34 15 30 3,0 30 30 20 40
r
14 | Nex/Pn prijezd | prij. sudy - TK 0 459 25 1,5 1,5 30 40 30 50
15 Nex/Pn odj odj. 78 60 35 4,0 40 5.0 45 45 65 50 60
v
16 Nex/Pn piij Vi 356 | 30 10 15 25 10 30 05 25 20 25 20 40 20 35
17 Nex/Pn odj odj. smér MB 7 60 35 45 45 65 50 60
18 Nex/Pn pfij vi. MB 7 30 05 15 1.5 140 20 30
19 | Nex/Pn prijezd | prij. V. Osek-MB | 67 | 45 20 30 50 30 55 35 45
20 | Nex/Pn prijezd | prij. MB - V. Osek 67 35 15 20 45 20 45 25 40
Obrazek 4.16 — ZST Nymburk hl. n. — vysledné provozni intervaly kostomlatského zhlavi, var. Z1

Sumarni vysledky:

JR TP

W qw W qw

N (0] S Wopt

58 33% | 300 | 080 | 041 | 51% | 0,46 | 57 %

Vysledky v podrobnéjSim rozliseni podle druhl viaku:

druh N " 1
Jw Qw
Ex 4 46 % | 87 %
R 8 44 % | 65 %
Sp 4 32% | 50 %
Os 22 | 33% | 39%
nakladni 20 | 62% | 64 %
- z toho nakl. ze/do sefadovaciho nadr. 2 1125% | 117 %
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QA SsuDOP
PRAHA

Obdobné jako v pfedchozich variantach byla i zde namodelovan stav s navySenim rozsahu
dopravy o dal$i 2 pary vlaki Ex (v relaci Podébrady — Nymburk mésto) a 1 paru nakladnich
vlakl v relaci Kostomlaty nad Labem — sefadovaci nadrazi:

N

¢

Wopt

TP

w

gw

64

37 %

2,70

0,79

0,61

7%

Vysledky v podrobnéjsim rozliSeni podle druhl viaku:

druh N h
qw
Ex 8 [147%
R 93 %
Sp 4 69 %
Os 22 | 57%
nakladni 22 | 82 %
- z toho nakl. ze/do sefadovaciho nadr. 4 | 129 %

Zavér: zhlavi vykazuje akceptovatelné hodnoty ukazatelu kapacity. U nékterych relaci (vlaky Ex,
nakladni vlaky smérované pfes sefadovaci nadrazi) je vSak pouze mala anebo Zzadna kapacitni
rezerva. Dale je tfeba prihlédnout k vySe uvedenym rizikim, ktera souviseji s moznym narlstem

rozsahu dopravy.
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ZST Lysa nad Labem - kostomlatské zhlavi; varianta D1

Vysledky provéreni kostomlatského zhlavi v Lysé nad Labem ve variantach D1 a D2 separatni
simulaci:

Nasledujici schéma predstavuje oznaceni prvkl zhlavi rozhodnych pro vypocet a nasledné
provéreni separatni simulaci.

1

<::Nyrnburk hl.n.

Obréazek 4.17 — ZST Lysa nad Labem — uréeni prvk( zhlavi, varianta D1

Nasledujici tabulky pFedstavuji vypod&tené provozni intervaly pro kostomlatské zhlavi ZST
Lysa nad Labem, které jsou jednim z podkladu pro provedenou separatni simulaci.
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SUDOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ PRAHA
Vysledné provozni intervaly

PRVNI VLAK DRUHY VLAK
€. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
= = = =
g 2 g 2
= & @ @ & =
. T ¥ o n 2 % B E T 2 3 2 B EB
oznaceni vlaku =] =] g g = - = = - - - = = =
¥ HolE E x| H g BB E
- = o =4 = -
& -] 1] &
= = = =
[un] |
= D
= | = . o
_ e . e . . = %2 . ., S5 =
pops = g = g = g ;§- ,_§- = g = g :E :g
[=% =% w W
)
[=§ j=%
L Ldl L = o
g %] = ﬁ g o ﬁ = = [ = [ : :
R N e R =
1 R10,42 vj. 2380 | 25 20 05 25 15 25 25 25
2 R10,42 odij. 16 3,0 3,0 30 40
3 R23 V. 210 | 20 25 20 3.0 20 30
r
4 R23 odj. 138 | 35 25 25 35 25 40
5 Os §2 vj. 2389 | 25 20 05 25 15 25 25 25
6 Os 52 odj. 16 2,5 25 25 40
7 | Nex/Pn prijjezd priij. lichj 138 |35 30 30 35 30 40
& | Nex/Pn prijjezd prij. sudj 210 | 25 30 25 35 25 35
r
9 RISp MB V. 4912 | 25 25 25 25 15 25
10 RISp MB odj. 57 15 15
r
11 Os 59 vj. 4912 | 25 25 2.5 25 15 25
12 Os 59 odj. 57 15 15
. r
13 | Nex/Pn prijezd | prij. smérUL-MB| 101112 35 40 5D 5,0 50 55
. F
14 | Nex/Pn prijezd | prij. smérMB-UL| 1011 12 3.0 35 2.0 2.0 25 35

Obréazek 4.18 — ZST Lysé n/L — vysledné provozni intervaly kostomlatského zhlavi, var. D1

Sumarni vysledky:

JR TP
N ()] S Wopt
w gw W gw
51 38% | 2,63 | 0,77 | 0,43 | 55% | 0,49 | 64 %
Vysledky v podrobné&jSim rozliSeni podle druhl vlaku:
JR TP
druh N
qw qw
R 17 25% | 41 %
Sp 4 30% | 49%
Os 12 | 50% | 57 %
nakladni 18 | 65% | 72%
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optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“

Skupiny vlakl s nepfiznivéjSimi hodnotami gqw jsou v nasledujici tabulce. Jedna se o vlaky,
u kterych dochazi ke vzajemné protismérné kolizi: v jednom sméru se jedna o vlaky osobni
dopravy vjizdéjici od Kostomlat n. L. a jedouci dale smér Praha, v opaéném sméru o nakladni

vlaky jedouci od Staré Boleslavi do Kostomlat n. L.:

JR TP
druh

qw qw
viezd R, Sp od Kostomlat n. L. smér Praha 55% | 72%
vjezd Os od Kostomlat n. L. smér Praha 59% | 73 %
prujezd nakl. do Kostomlat n. L. 82% | 95 %

ZST Lysa nad Labem — kostomlatské zhlavi; varianta D2

Vysledky provéreni kostomlatského zhlavi v Lysé nad Labem ve variantach D1 a D2 separatni

simulaci:

Nasledujici schéma predstavuje oznaceni prvkl zhlavi rozhodnych pro vypocet a nasledné

provéfeni separatni simulaci.

<#Nxmburk hl.n.

%,,
%

Obrazek 4.19 — ZST Lysé nad Labem — uréeni prvk(i zhlavi, varianta D2

Nasledujici tabulky predstavuji vypodtené provozni intervaly pro kostomlatské zhlavi ZST

Lysa nad Labem, které jsou jednim z podkladu pro provedenou separatni simulaci.
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- - - r w v v 111 sunop
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin PRAHA
Vysledné provozni intervaly

PRVNI VLAK DRUHY VLAK
€. 1 2 3 4 5 ] 7 a g 10 11 12 13 14
= = = =
3 2 3 2
= = o [u] = =
- T ¥ g o o N B E E 2T 3 23 § E
oznaceni viaku s = p B i @ = e & & =u @ = =
r o =lE 22 FE BB
= - - Ead
@ @ @ £
= = = =
o |
= 2
popis = 8 = ¥ = ¥ = “:_’ = T = 7 g E
a = = =
= =
= a
Ld Ld
r—~ = = =) P = @ =+ = @ = & = -
prvky o h 2 = o - = 2 o @ T @ ﬁ =
1 R10,42 vj. 27 | 20 15 20 25 20 20
2 R10,42 odj. 110 3,0 3,0 30 40
F
3 R23 vj. 234 [ 20 25 25 30 20 30
4 R23 odj. 16 25 25 25 40
5 Os 52 vj. 27 | 20 20 20 25 20 20
G Os 52 odj. 110 3,0 3,0 30 40
7 Nex/Pn prﬁjezd proj. lichy 16 3.0 3.0 30 40
F
& | Nex/Pn prijezd prij. sudj 234 | 25 30 25 35 25 35
a RISp MB vj. 711 | 2,0 20 2,0 20 15 25
10 R/Sp MB odj. 89 15 15
11 Os 59 vj. 711 | 2,0 20 20 20 15 25
12 Os 59 odj. 89 15 15
. r
13 | Nex/Pn prijezd | prij. smérUL-MB| 45 11 35 40 50 50 50 55
14 | Nex/Pn prijjezd | prij. smErMB-UL| 411 3.0 35 20 20 25 35

Obréazek 4.20 — ZST Lysé n/L. — vysledné provozni intervaly kostomlatského zhlavi, var. D2

Sumarni vysledky:

JR TP
N ¢ S Wopt
W gw W gw
51 34 % 2,94 | 0,77 0,39 50 % 0,43 55 %
Vysledky v podrobnéjsim rozliseni podle druhl viaku:
JR TP
druh N
gqw Qw
R 17 20% | 33%
Sp 4 23% | 43 %
Os 12 37% | 42%
nakladni 18 63% | 64 %
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Nasleduji hodnoty pro vlaky, které ve varianté D1 vykazovaly vyS$Si hodnoty qw. Z porovnani
obou variant je zifejmé, Ze ve varianté D2 dochazi ke zlepSeni:

JR TP
druh N

Qw Qw
viezd R, Sp od Kostomlat n. L. smér Praha 4 26% | 42%
vjezd Os od Kostomlat n. L. smér Praha 4 35% | 43%
prijezd nakl. do Kostomlat n. L. 7 65% | 74%

Zaveér k variantam D1 a D2 v Lysé nad Labem: z vysledku je zfejmé, Ze navrzena podoba zhlavi
je v obou variantach pro zadany rozsah dopravy dostate¢na, vysledky ve varianté D2 jsou oproti
varianté D1 pfiznivéjsi. Varianta D1 je sice akceptovatelna, pro nékteré relace (vjizdéjici vliaky
osobni dopravy od Kostomlat n. L. jedouci dale smér Praha) je ale k dispozici pouze mala

kapacitni rezerva.

ZST Lysa nad Labem — kostomlatské zhlavi; varianta Z1

Nasledujici schéma predstavuje oznaceni prvka zhlavi rozhodnych pro vypocet a nasledné
provéreni separatni simulaci.
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Obréazek 4.21 — ZST Lyséa nad Labem — ureni prvk( zhlavi, varianta Z1
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Nasledujici tabulky pfedstavuji vypocétené provozni intervaly pro kostomlatské zhlavi ZST
Lysa nad Labem, které jsou jednim z podkladu pro provedenou separatni simulaci.
Vysledné provozni intervaly
PRVNI VLAK DRUHY VLAK
& 1 2 3 4 5) 6 7 8 9 10 11 12 13 14
- = = =
L 8 8
N oo o « 5 = s o 5 5
= = = = = =
oznaceni viaku s = 8 8 @ | Y 2 =& ¢ & @ @« = =
T z ® ® o o £ £ @ 9 o o £ &
X m B = R =
z 2 = =
m 1
= 2
. . = . oy . = g ? . e . o 5| g
popis = B = 3 - 5 3 = 3 = B g E
o a 7] ]
§ §
o o
d ™ ] =]
iy [ € o N w0 2 e e o~ 2R T R 5T
A A [}
1 R10,42 vj. 16 2,0 1,5 2,0 25 20 2,0
2 R10,42 odj. 9 1,5 1,5
r
3 R23 vj. 123 | 20 2,5 2,5 3,0 20 30
4 R23 odj. 5i 1,5 3,0
5 Os S2 vj. 16 | 20 2,0 2,0 25 20 2.0
6 Os S2 od]. 9 1,5 1,5
7 Nex/Pn prijezd prij. lichy 5 1,5 3,0
r
8 Nex/Pn prijezd pruj. sudy 123 | 25 3,0 25 55 25 35
9 R/Sp MB vj. 610 | 2,0 2,0 2,0 2,0 1,5 25
10 R/Sp MB odj. 78 1,5 1,5
11 Os S9 vj. 610 [ 20 2,0 2,0 2.0 15 25
12 Os S9 odj. 78 1,5 1,5
r
13 | Nex/Pn prijezd | prij. smérUL-MB | 34 10 35 40 50 5,0 50 55
14 | Nex/Pn prijjezd | prij. sm&r MB-UL | 310 3,0 35 20 2,0 25 35
Obréazek 4.22 — ZST Lysé n/L — vysledné provozni intervaly kostomlatského zhlavi, var. Z1

Sumarni vysledky:

TP

qw

qw

53

29 %

3,45

0,80

0,26

33 %

0,31

39 %

A.3 Provozni a dopravni technologie

68



Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, suDOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ WA A

Vysledky v podrobné&j§im rozliSeni podle druhd vlaki nevykazuji vyznamné odchylky
od sumarnich hodnot:

JR TP
druh N

qw qw
R 17 17% | 28 %
Sp 4 13% | 23 %
Os 12 24% | 31%
nakladni 20 39% | 43%

Zaveér: zhlavi vykazuje akceptovatelné hodnoty ukazatell kapacity.

ZST Vsetaty — mélnicko-bysické zhlavi
Vysledky provéfeni mélnicko-bysického zhlavi v ZST VSetaty ve varianté D1 separatni simulaci:

Nasledujici schéma predstavuje oznaceni prvkl zhlavi rozhodnych pro vypocet a nasledné
provéreni separatni simulaci.

24 \\|
26 41\ li,:/

[y N
Obréazek 4.23 — ZST Vsetaty — uréeni prvki zhlavi, varianta D1
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Nasledujici tabulky pfedstavuji vypoc¢tené provozni intervaly pro mélnicko-bySického zhlavi
v ZST Vsetaty, které jsou jednim z podkladii pro provedenou separatni simulaci.

Vysledné provozni intervaly

PRVNI VLAK DRUHY VLAK
C. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
m o a— [
E £ £ £ 9 B wm m T 3
= = [l [ = =
oznaceni viaku S C o o I 2 ﬁ ﬁ = =
x x & & 6 &6 © o 2 £
= =
i o
c = _ c — : — = @
popis = e = a = e = e — -
=73 g
oY oY
o
1 R Kolin vj. 1 3,0 30 30 3,0
2 R Kolin od]. 2 15 40 15 1.5 3,0
3 Sp Praha vj. 123 25 05 30 05 25 05 25 05 30 20
4 Sp Praha od]. 23 15 40 15 15 35 1,5 3,0
5 Os Lysa vj. 1 3,0 30 3.0 3,0
6 Os Lysa odj. 2 15 40 15 1,5 3,0
7 Os MB vj. 3 30 10 25 10
8 Os MB odj. 3 35 1.5 3,5 1.5
9 Nex pruj pruj. lichy 1 3,0 3,0 3,0 3,0
10 Nex pruj prij. sudy 2 20 40 20 2.0 3.0

Obréazek 4.24 — ZST Vsetaty — vysledné provozni intervaly; mélnicko-bysické zhlavi, var. D1

Sumarni vysledky:

Wopt

TP

qw

qw

40

68 %

1,47

0,82

0,56

68 %

0,56

68 %
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Podrobnéjsi vysledky jsou v tomto pfipadé dopinény o udaje v jednotlivych smérech. Je zde
patrny rusici vliv vlakd Sp vjizdé&jicich z Mélnika:

smér vSe do Mélnika z Mélnika

JR TP JR TP JR TP
druh N

qw qw qw qw qw qw
R 2 61% | 53% | 58 % | 51% | 63% | 55%
Sp 16 59% | 65% | 50% | 41% | 69% | 89 %
Os 8 49% | 47% | 32% | 42% | 47 % | 59 %
nakladni 14 76% | 75% | 88% | 82 % | 65% | 69 %

Zaveér: zhlavi vykazuje akceptovatelné hodnoty ukazateld kapacity. Pro nékteré vlaky, resp.
relace (nakladni vlaky smér Mélnik, spésné vlaky z Mélnika) je v3ak k dispozici pouze mala
kapacitni rezerva.

ZST MéInik — vietatsko-lhotské zhlavi
Vysledky provéieni vSetatsko-lhotského zhlavi v ZST MélInik ve varianté D1 separatni simulaci:

Nasledujici schéma predstavuje oznaceni prvkl zhlavi rozhodnych pro vypolet a nasledné
provéreni separatni simulaci.

Obrazek 4.25 — ZST Méinik — uréeni prvki zhlavi, varianta D1
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Nasledujici tabulky pFedstavuji vypoétené provozni intervaly pro vSetatsko-lhotské zhlavi

v ZST Mélnik, které jsou jednim z podkladt pro provedenou separatni simulaci.

Vysledné provozni intervaly

PRVNI VLAK DRUHY VLAK
€. 1 2 3 4 5 6 7 B 9 10 1 12 13 14 15
2 2
= = © o © " i m m =5 g = = £ 5]
= E— = = = = =4 = = -—
oznaceni vlaku 2 E | E =2 |E = | = f f 258 |E Z =
= = = - - o o @ @ 3 3 @ @
[+ =4 v W b o o = = 3 = = [=]
o o
Eu
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[L3] oM
prvky | © = L] = o™ (o] = ™ o] -— L] 2 (3] — —
1 R Kolin vj. 2 25 25 05 25 30 40 10
2 R Kolin odj. 1 1.5 16 15 1.5 25 15 15 25
3 Sp Pha vj. 2 25 25 06 25 30 40 10
4 Sp Pha odj. 1 156 1.5 15 15 25 15 15 25
r
5 Sp Pha odj. zainajici Sp 123| 35 15 35 15 15 35 15 35 15 30 40 50 20 15 25
6 Os Lysa V). 2 25 25 05 25 30 40 10
7 Os Lysa odj. 1 15 165 15 1,5 25 165 15 25
8 Os MB V). 3 1.0 30 10 40 10
9 Os MB odj. 3 156 35 15 45 15
10 Nex prij prdj. lichy 1 2,0 20 20 2.0 3.0 20 20 30
1 Nex priij prij. sudy 2 3.0 3.0 1.0 3.0 30 40 10
12 Nex Nbk vj. na SK 8 23| 25 25 05 25 30 05 30 40 10
r
13 Nex Nbk odji. z SK & 123|565 35 55 35 35 585 35 55 30 50 60 70 40 35 45
14 Odstup loko | odj. z SK 5(7) do zhlavi| 1 4.0 4.0 40 4.0 5.0 40 40 50
15 Posun loko vj. na SK(7) 1 1,0 1.0 1.0 1,0 2.0 1.0 10 20

Obréazek 4.26 — ZST Mélnik — vysledné provozni intervaly; vSetatsko-lhotské zhlavi, var. D1

Sumarni vysledky:

TP

Wopt

qw

qw

39

56 %

1,79

0,87

0,39

44 %

0,43

49 %

A.3 Provozni a dopravni technologie

72



Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, suDoOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ WA A

Vysledky v podrobné&jsim rozliSeni podle druht vlakd nevykazuji vyznamné odchylky
od sumarnich hodnot:

JR TP
druh N

gqw gqw
R 2 44% | 46 %
Sp 16 30% | 43 %
Os 6 20% | 32 %
nakladni 13 58% | 59 %

Zavér: zhlavi vykazuje akceptovatelné hodnoty ukazatelt kapacity.

ZST Usti nad Labem-Stiekov — ustecko-biezenské zhlavi
Vysledky provéreni Ustecko-bfezenského zhlavi v ZST Usti nad Labem-Stiekov ve varianté D1
separatni simulaci:

Nasledujici schéma predstavuje oznaceni prvkl zhlavi rozhodnych pro vypocet a nasledné
provéreni separatni simulaci.
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Obréazek 4.27 — ZST Usti nad Labem-Stfekov — uréeni prvk( zhlavi, varianta D1
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Nasledujici tabulky pfedstavuji vypoétené provozni intervaly pro Usti nad Labem-Stfekov,
které jsou jednim z podkladu pro provedenou separatni simulaci.

Vysledné provozni intervaly

PRVNI VLAK DRUHY VLAK
£ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
b=}
O Q g g g
s £ 8 8§ 3% % 3 34 3 353 § § 3§
oznaceni viaku e 2 .E E = = n s« & & T =T &
o] o
£ ® g g O O S 3 x x K
= = @ [ 5
= =z o
> % T B ¥
- = = . = = o = =] = g
popis 2 Bl 2Bl 2|2 B |2 2| =2 E
o o o o =
—
w w
prvky — = o~ ) - = o~ ~ - o) o~ h =
1 R Kolin vj. 15 3.0 3.0 3.0 3.0 1.0 3.0
2 R Kolin odj. 4 1.5 3.5 1.5 4.0 1.9 3.9 3.5 20
3 R Pha-Dc V. 1246 3.0 1.0 3.0 3.0 1.0 3.5 1.0 3.0 35 3.0 1.5
4 R Pha-Dc odj. 37 1.5 1,5 3.0
5 Os Lysa V. 15 3.0 3.0 3.0 3.0 1.0 3.0
5] Os Lysa odj. 4 1.5 3.5 1.5 4.0 1.5 3.5 3.5 20
7 0s De V. 1246 3.0 0.5 3.0 3.0 0.5 3.0 1,0 3.0 3.0 3.0 1.5
8 Os Dc odj. 12467 | 3.5 1.5 4.0 20 35 15 40 15 40 30 40 40 2.0
r
9 Nex prij DC prij.lichy | 246 10 3.0 10 30 10 30 35 30 15
10 Nex prij DC | prij. sudy 37 2.0 2.0 3.0
1 Nex pruj zapad | prij. lichy 25 3,0 3,0 3,0 3.0 10 30 35
12 Nex prij zapad | prij. sudy 4 20 40 20 45 20 40 40 25
13 | Nex zastav zapad | odj. sudy 4 35 6.0 35 60 35 E0 6.0 45

ustecko-bfezenské zhlavi, var. D1

Obrézek 4.28 — ZST Usti nad Labem-Stfekov — vysledné provozni intervaly;

Sumarni vysledky:

TP

Wopt

gw

gw

25 55 %

1,82

0,94

0,34

36 %

0,39

42 %
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Vysledky v podrobné&jSim rozliSeni
od sumarnich hodnot:

JR TP
druh N

gw gw
R 20% | 33%
Os 27% | 32%
nakladni 13 39% | 44 %

Zaveér: zhlavi vykazuje akceptovatelné hodnoty ukazatell kapacity.

Celkové shrnuti vysledki separatni simulace:

podle druhd vlakd nevykazuji vyznamné odchylky

Provedené posouzeni kapacity zhlavi s pomoci separatni simulace nepfedstavuje vyCerpavajici
analyzu projektovych variant. Naopak, vzhledem k rozsahu a investi¢ni naro¢nosti (zejména
varianty Z) doporucujeme uskutecnit komplexnéj$i posouzeni. Toto posouzeni by mélo
zahrnout uUseky s predpokladanym doplfiovanim dalSi tratové koleje a nejspiSe by mélo
zahrnovat provéfeni kapacity tratovych koleji metodou separatni simulace a nasledné souhrnné
vyhodnoceni metodou prepoc¢tu ¢ekani na pfiristek zpozdéni ve smyslu smérnice SM124

Spravy zeleznic. Toto posouzeni je vhodné provést v dalSim stupni projektové pfipravy.
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4.3 Posouzeni kapacity drahy béhem vystavby

V prubéhu vystavby je nutné koordinovat jednotliva stavebni opatfeni v ramci celého rameno
Kolin — D&Cin. Z hlediska osobni dopravy je kliCovym Usek Kolin — Lysa nad Labem, z hlediska
dopravy nakladni je rozhoduijici rozsah tohoto segmentu veden v ramci celé feSené trati Kolin —
Dé&cin.

Nize jsou uvedeny useky, u nichz dochazi vlivem jednokolejnych provozd nutnych pro realizaci
modernizaCnich opatfeni k nejvyraznéjSimu omezeni kapacity. Nize uvedené vyhodnoceni
usekl je platné pro dvoukolejné projektové varianty.

Soucasti dokumentace je navrh harmonogramu vystavby, ktery je sestaven mj. pravé
s ohledem na kapacitni moznosti a rozsah dopravy v jednotlivych feSenych usecich.

V pfipadé, Ze je doporuCeno omezeni rozsahu segmentu viaki osobni dopravy, je nutné
v dalSich stupnich projektové dokumentace tento stav projednat s pfisluSnym
objednavatelem dopravy.

V ramci useku Kolin — Nymburk se jedna o usek s nejvyS$Sim rozsahem dopravy, kterym
je mezistani¢ni Usek Podébrady — Nymburk, kde je vlivem jednokolejného provozu mozné
zavést 18 vlakl za obdobi Spickové dvouhodiny.

Mozny navrh vylukového jizdniho Ffadu pro obdobi 6-8 je uveden v nasledujicim obrazku.
Z hlediska rozsahu osobni dopravy je v pfipadé modernizaénich praci v tomto useku vhodné
pristoupit alespon k ¢asteCnému omezeni rozsahu dopravy. V minulosti dochazelo v pfipadé
vylukovych stavu k odieknuti spoji linky R22 v useku Nymburk hl. n. — Kolin, a to s nahradou
v podobé vlakl linky S2. Dale se nabizi prodlouzeni intervalu Spi¢kového intervalu viaki
jiz zminéné linky S2, a to ve vétSim rozsahu s vedenim v intervalu 60 min.

. i 4 s o
315,1 Podébrady {1 57 1 57\6 1\1 5 |\1 \6 4
3176 Velké Zbozi z ‘
3191 Babin odb
321,3 Nymburk predj. n./depoz (sef. n.) - |i2 243 1j2 JO * U VR Ve
i1 4 :

Nymburk hl. n. (vjezdn.) 6
Obrazek 4.29 — Vyluka tratové koleje v useku Podébrady — Nymburk
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V ramci Useku Nymburk — Lysa nad Labem jsou zjistény hodnoty pro oba mezistani¢ni useky.

V useku Nymburk — Kostomlaty nad Labem je vlivem jednokolejného provozu mozné zavést
20 vlaku za obdobi $pi¢kové dvouhodiny.

Mozny navrh vylukového jizdniho fadu pro obdobi 6—8 hod je uveden v nasledujicim obrazku.

321,3 Nymburk pfedj. n./depo z (sef. n.) -|[i2
Nymburk hl. n. (vjezd n.)  6]i1

3259 Kamenné Zbozi z

3289 Kostomlaty nad Labem 101

Obrazek 4.30 — Vyluka tratové koleje v tiseku Nymburk — Kostomlaty n/L

V useku Kostomlaty nad Labem — Lysa nad Labem je vlivem jednokolejného provozu mozné
zavést 14 vlakl za obdobi Spickové dvouhodiny.

Z duvodu nizké hodnoty vylukové propustnosti je doporu¢eno, aby doSlo k vybudovani odbocky
(Odbocka Hakov) délici tento mezistaniCni Usek vramci uvodniho stavebniho postupu.
Timto opatfenim bude mozné v nasledujicich stavebnich postupech vylou€it vzdy jen cCast
mezistani¢niho Useku Kostomlaty n/L — Lysa n/L, &imz dojde k vyraznému narGstu hodnoty
vylukové propustnosti.

V ramci segmentu vlakl osobni dopravy je pfi realizaci moderniza¢nich praci v tomto Useku
pFistoupit ke stavu, ktery je platny napf. v ramci GVD 2019/20, a to odklonové vozbé rychliku
linky R10 ptes ZST Poti¢any. Podobné jako v Useku Kolin — Nymburk se nabizi prodlouzeni
intervalu Spi¢kového intervalu vlaka linky S2, a to ve vétSim rozsahu s vedenim v intervalu
60 min.

Mozny navrh vylukového jizdniho fadu pro obdobi 6—8 hod je uveden v nasledujicim obrazku.
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4 6 2
3289 Kostomlaty nad Labem 1131 i - V50, R ) of 5 \9 ! o/
332,8 Stratovz |
333,9 Ostraz
337,5 Lysa nad Labem 2(i4 — A A fe s

Obréazek 4.31 — Vyluka tratové koleje v useku Kostomlaty n/L — Lysa n/L

V ramci mezistani¢nich Usekl Lysa nad Labem — Stara Boleslav a Stara Boleslav — VSetaty
je oproti pfedchozimu uUseku v ramci jednokolejnych vylukovych stavll k dispozici dvojnasobné
mnozstvi tras pro vlaky nakladni dopravy, a to s ohledem na vyrazné nizsi rozsah segmentu
vlak(l osobni dopravy.

V useku VSetaty — Mélnik je vlivem jednokolejného provozu mozné zavést 12 vlakd za obdobi
Spickové dvouhodiny. V tomto Useku lze u vlakl regionalni dopravy uvazovat s nahrazenim
autobusy nahradni dopravy, kdy toto nahrazeni nebude mit tak vyrazny dopad do cestovnich
dob, jako by tomu bylo v ramci vlakd v useku Kolin — Lysa nad Labem. DalSim faktorem
je taktéz vyrazné nizSi obsazenost vlaku regionalni dopravy v tomto useku.

Mozny navrh vylukového jizdniho fadu pro obdobi 6—8 hod je uveden v nasledujicim obrazku.

3610 VSetaty 7|i4

368,5 Maly Ujezd z

371,7 Mélnik 4111

Obrazek 4.32 — Vyluka tratové koleje v useku VSetaty — Mélnik
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V tratovém Useku LitoméFice dolni nadrazi — Usti nad Labem-Strekov, ktery je pro vypodet
vylukové propustnosti reprezentovan mezistaniénim usekem Sebuzin — Usti nad Labem-
Strekov, je v pfipadé jednokolejného provozu mozné za Spi¢kovou dvouhodinu zavést 14 viaku.
V dalSim stupni projektové dokumentace je ve spolupraci s objednavatelem regionalni dopravy
(Ustecky kraj) vhodné zvazit nutnost $pickového intervalu 30 min u vlak( regionalni dopravy,
i jako nahradu nékterého z vlaku kategorie Os zastaveni vlakl linky R23 pro nastup a vystup
cestujicich v nékteré z nacestnych stanic a zastavek.

Mozny navrh vylukového jizdniho fadu pro obdobi 6—8 hod je uveden v nasledujicim obrazku.

4225 Sebuzin 111 VAR

o=
=
- E=
5
=

. . S 2\ /3
4311 Usti nad Labem-Stiekov 6|2 72 03 Toa 73 370 0

Obréazek 4.33 — Vyluka tratové koleje v Useku Sebuzin — Usti nad Labem-Stfekov

V tratovém useku Usti nad Labem-Stiekov — Dééin vychod jsou provozovany pouze vlaky
kategorie Os, a to vintervalu 120 min. Ztohoto pohledu vykazuje tento tratovy useku
nejpfiznivéjSi hodnoty poctu tras pro vlaky nakladni dopravy. S ohledem na nizké frekvence
cestujicich a existenci soubézné silniéni komunikace by i pfipadné nahrazeni téchto vlaki Os

neznamenalo z pohledu prodlouzeni jizdnich dob minimalni dopady.

Nasledujici tabulka pFedstavuje souhrn tras poc¢tu pro vlaky nakladni dopravy v pfipadé
jednokolejné pojizdénych mezistani¢nich Usek( v prabéhu stavebnich postupl. Z vyctu
je patrné, ze podobné jako je tomu ve standartnich kapacitnich vypoctech, je nejvice
omezujicim useku Velky Osek — Nymburk. V ramci téchto vypoctu je uvazovano s rozsahem
osobni dopravy dle poskytnutych statistik za rok 2019. Pro Usek Lysa nad Labem jsou zakladni
hodnoty uvedeny pro stav, kdy jsou rychliky linky R10 vedeny pfes ZST Pofti¢any, hodnoty
v zavorkach poté se zapoctenim téchto viakd do pfedmétného useku.

Nize uvedené hodnoty vychazeji ze zasad uvedenych v pfedpise D7/2.
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ND rok tras ND tras ND tras
2019 v obdobi 5-22 v obdobi 22-5 ND celkem
Kolin — Velky Osek 66 8 40 48
V. Osek — Nymburk 82 0 46 46
Nymburk — Lysa n. L. 81 44 (16) 49 (45) 93 (61)
Lysa n L. - VSetaty 78 72 45 117
Vsetaty — Mélnik 79 50 45 95
Mélnik — Stéti 82 78 a7 126
Stéti — Litoméfice 81 88 53 141
Litomé&Fice — Usti n. L. 79 61 44 105
Usti n/L — D&&in 46 51 27 78

Tabulka 4.41 — Trasy pro vlaky nakladni dopravy ve vylukovém stavu

Soucasti ASP je harmonogram modernizace, pro jehoz vypracovani byly jednim ze vstupnich
udaju vySe uvedené moznosti provazeni vlaku v jednotlivych Usecich. Tento harmonogram
pfedstavuje navrh rozloZzeni moderniza¢nich praci (maximalni soubéh vyluk) jednotlivych
dopraven a mezistani¢nich usek(, a to s ohledem na maximalizaci po¢tu provezenych vilaku i
v pribéhu vystavby. PFi zachovani sou€asného rozsahu vlaku osobni dopravy plati vySe
uvedena omezeni pro privoz vlaku nakladni dopravy.

Z tohoto pohledu je nutné v dalSim stupni projektové dokumentace vénovat pozornost zasadam
organizace vystavby pfedevsim v useku Kolin — Lysa nad Labem, ktery vykazuje s ohledem
na rozsah dopravy nejméné priznivé hodnoty vylukové propustnosti. V useku Lysa nad Labem
— Dé&cCin je i v pfipadé zavedeni jednokolejnych provozl v nékterém z modernizovanych useku
k dispozici kapacita pro privoz plného sou¢asného rozsahu segmentu nakladni dopravy.

V useku Kolin — Velky Osek Ize alespon Caste¢né pro rozdéleni mezistani¢niho Useku vyuzit
odb. Hradistko. V pfipadé modernizace ZST Nymburk hl. n. Ize pro tranzitni vlaky nakladni
dopravy vyuzit smérovani pres obvod sefadovaciho nadrazi. V mezistanicnim Useku
Kostomlaty nad Labem — Lysa nad Labem je uvazovano se zfizenim odbocky Hakov.
Z hlediska vylukové propustnosti je vhodné zfizeni této odboCky v poCateCnim stavebnim
postupu, aby doslo ke zkraceni jednokolejné pojizdéného useku.
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V ramci varianty se zkapacitnénim nejvice zatizenych useku, tj. varianty Z1 (pfipadné Z2),
kde bude vramci jednotlivych stavebnich postupli dochazet k pfidani tfeti tratové koleje,
je v dalSich stupnich projektové dokumentace nutné jednotlivé stavebni postupy organizovat
tak, aby bylo pfi vystavbé treti tratové koleje doSlo kco mozna nejmenSimu zavadéni
jednokolejného provozu a tim i vytvofeni negativniho dopadu do provozu pfedevsim tras viakd
nakladni dopravy.

Vyse uvedené vyhodnoceni stavl s jednokolejné pojizdénym mezistaniénim Usekem je mozné
vyuzit taktéz pro pfipad vyhodnoceni vylukové €etnosti v ramci cilového stavu infrastruktury.
Dle statistik poskytnutych zadavatelem vychazi i po odeéteni vyluk v Usecich s investi¢ni akci
jako primeérna hodnota 120 hodin vyluky v jednom mezistaniénim Useku za rok. Tyto hodnoty
vychazi ze statistik za rameno Praha-Bubene¢ — D&Cin hl. n.
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4.4 Posouzeni po¢tu dopravnich koleji

Soucasti pfilohové Casti této dokumentace je tabulka poc€tu a délky jednotlivych stanicnich koleji
v souCasném i projektovém stavu.

Pfi stanoveni podtu predjizdnych koleji na souvislém Useku traté, resp. pfi posouzeni,
zdali je tento pocet dostateCny, je potfebné vzit v vahu rozsah a charakter provozu na dané
trati, skladbu vlaku, jaké ukony se provadéji v nacestnych stanicich, pfipadné dal$i hlediska.
V pfipadé traté Kolin — Dé&cCin je charakter provozu v jednotlivych usecich proménlivy
a je v dalSim textu blize popsan.

Kolin — Lysa nad Labem: Usek s intenzivni osobni dopravou a vy$$i tratovou rychlosti,
v soucasném stavu do 120 km/hod, vyhledové do 160 km/hod. VySSi rychlosti vyuziji vlaky
osobni dopravy, zatimco nakladni vlaky maji obvykle stanovenou rychlost zhruba v pasmu 90-
100 km/hod (Nex) nebo i 80 km/hod (Pn). To dava pfedpoklad pro nerovnobézny grafikon, jeho
nerovnobéznost vSak neni natolik vyznamna, aby davala pfi¢inu ¢astéjSimu predjizdéni viaku.
To je zpusobeno i €astym zastavovanim vlakl osobni pfepravy; vlaky kategorie R/Sp zastavu;ji
ve Velkém Oseku, Podébradech, Nymburce a Lysé nad Labem, vlaky Os jesté v dalSich
stanicich a zastavkach. Vyrazné strméjsi trasu budou mit v grafikonu pouze vlaky kategorie EX,
které budou dany usek projizdét. V prostoru Velky Osek — Libice nad Cidlinou se oddéli Libicka
spojka, po které se uskuteCni jizda vlaki smér Hradec Kralové. Po modernizaci celého useku
Velky Osek — Chlumec nad Cidlinou — Hradec Kréalové hlavni nadr. — Tynisté nad Orlici —
Chocen pojede po nové spojce i vyznamna ¢ast nakladnich viaka.

Zelezniéni stanice Nymburk hlavni_nadraZi je uzlovou stanici. Sefadovaci nadrazi je spolu
s vjezdovou a odjezdovou skupinou situovano mimo osobni nadrazi a pro vlaky sméfujici
do a z n&j neni nutné mit kolejovou kapacitu v osobnim nadrazi. Nymburk hlavni nadr. je vSak
také dispozi€ni stanici, proto zde nakladni vlaky maji pobyt pro pfedani rozkazu lokomotivni
Ceté. Vsudém sméru vlaky zastavuji v osobnim nadrazi, vlichém sméru v predjizdnych
kolejich. Tato zastavovani jsou komplikaci pfi sestavé jizdniho fadu i v praktickém provozu.
Ve vyhledu by méla byt zavedeno zpravovani elektronickym rozkazem, bez nutnosti osobniho
kontaktu strojvedouciho s vyprav€im v dispozi¢ni stanici coz by pfispélo k plynulosti provozu.
Nicméné navrzené feSeni pfinasi zlepSeni i vtomto ohledu, protoZze kolejova skupina
predjizdného nadrazi se rozSifuje, aby mohla poslouzit pro fizeni sledu vilaka & zpravovani
i v sudém sméru, tim pobyt nakladnich vlaki nebude obsazovat koleje v osobnim nadrazi.

V Zelezni€ni stanici Lysa nad Labem dochazi k oddéleni sméru Praha, konCici a vychozi vlaky
se zde nevyskytuji. Vyjimkou muze byt osobni vlak smér Milovice v nezavislé trakci ve dnech
nebo Casech nizkého zajmu cestujicich. Nakladni vlaky lichého sméru maji v Lysé nad Labem
Casto kratSi pobyt kvuli tomu, aby se v Nymburce vhodné zaradily do sledu. Po peronizaci
ZST Kostomlaty nad Labem bude mozné toto uskute¢nit tam.

Lysa nad Labem — VSetaty: Zatimco vétSina vlaki osobni pfepravy se v Lysé nad Labem
odklani smérem na Prahu, naprosta vétSina nakladnich vlak( zGstava na trati 503. Sou€asna
tratova rychlost je do 120 km/hod a po modernizaci se zvySi az na 160 km/hod. V soucasnosti
je grafikon prakticky rovnobézny, ve vyhledu tomu pfi naristu tratové rychlosti nebude,
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ale pfi nizkém poctu vlakd osobni pfepravy v8ak nerovnobé&znost grafikonu nebude
pfedstavovat problém.

Vsetaty — Usti nad Labem-Stiekov: Tratova rychlost je v tsecich Vetaty — Libéchov a Polepy
— Litoméfice dolni nadr. do 120 km/hod, v ostatnich Usecich 80-100 km/hod. V ramci
modernizace dochazi jen k dil€imu zvySeni rychlosti v mezich stavajiciho télesa drahy, pouze
ve varianté MAX by pfelozky traté umoznily zvysit tratovou rychlost na 100 km/hod. Vyjimkou
je usek VSetaty — Mélnik, kde se po modernizaci tratova rychlost zvySi az na 160 km/hod.

Prakticky Ize fici, ze podminky pro rovnobézny grafikon zUstanou zachovany a nutnost
predjizdéni vlaki bude ztohoto ddvodu minimalni. V Zelezni¢ni stanici VSetaty dochazi
ke kfizeni trati 503 a 537, ke zméné vlakovych proudd zde vSak dochazi jen ve velmi
omezeném rozsahu. V jednotlivych pfipadech se ve VSetatech provadi uUvrat — 2x Bad
Schandau — Mlada Boleslav autologistika, 1 x uhli Bilina — Mlada Boleslav a 1x prazdna
souprava zpét. Pro tyto ukony VSetaty maji a budou mit odpovidajici kolejové vybaveni.
V ZST Mélnik kongi a vychazi ucelené kontejnerové vlaky pro prijemce Maersk a Rail Cargo
Operator — CSKD, osobni vlaky smér MSeno a osobni vlaky linky S32 Praha — VSetaty — Mélnik.
Pro v8echny tyto Ukony méa stanice odpovidaji kolejové vybaveni. V Zelezniéni stanici Usti
nad Labem-Stfekov se odklani viakovy proud smér Usti nad Labem zapad. Jako misto vzniku
a rozpadu zatéze ma stanice minimalni vyznam.

Usti nad Labem-Stiekov — Dééin dolni nadrazi: na tomto Useku traté je nizsi tratova rychlost,
a sice do 80 km/hod. Na tomto méné zatizeném uUseku je rovnobézny grafikon s minimalni
potfebou pfedjizdéni viaku.

Rekapitulace, srovnani s jinymi tratémi

Jizdni fad (nakresny grafikon vlakové dopravy) je samoziejmé& sestavovan tak,
aby nedochazelo ke zbyte¢nym prostojum vlakl, k neopodstatnénym pobytam ¢&i predjizdéni.
Ve skute€ném provozu neprobiha vSe tak idealné, presto je projektant pfesvédceny, ze pocet
nacestnych Zeleznicnich stanic a jejich kolejové vybaveni je pro vyhledovy rozsah a charakter
dopravy vyhovujici i s rezervou. Pro srovnani nasledujici udaje:
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. . . pocet
trat’ mezﬂehlych e predjizdnych | poznamka
stanic km o
koleji / 10 km
20 4,2 souc. stav
502/503 | Kolin — Vsetaty — Décin 17 159 34 var. Stred
vychod
17 3,2 var. MAX
. 12 57 souc. stav
501 Ceska Trebova — Kolin 102
12 6,0 projekt
501/326 | & Trebova —Bmo 8 85 2.4
Maloméfice
502/324 | Kolin — Brno 20 195 3,7
Tabulka 4.42 — Srovnani s jinymi tratémi

Zapocitany byly jen ty predjizdné koleje, které jsou pro danou trat vyuZitelné a jsou
zabezpecéené pro vjezdy a odjezdy vlaki z obou smérl. Koleje v koncovych uzlech nejsou
zapoditany. Vy&Si vybavenost predjizdnymi kolejemi traté 501 je dana pfedevsim provoznimi
potfebami ZelezniCnich stanic Pardubice hl. nadr. (kon€ici a vychozi vlaky osobni i nakladni),
Redany nad Labem (ucelené vlaky uhli pro elektrarnu) i Pfeloué (obsluha pFipojné traté —
cementarna Prachovice). Vyhledovy stav traté Kolin — D&Cin je zhruba srovnatelny se stavem
na tratich Ceska Trebova — Brno a Kolin — Brno (uzlovéa a sefadovaci stanice Havli¢kdv Brod).
Samotny pocet predjizdnych koleji ale nestaci, dulezita je také jejich délka. Napfiklad na trati
501 byla vétSina stanic modernizovana v 90. letech a nedostate¢na délka predjizdnych koleji,
ktera se tehdy jevila jako dostacujici, ztézuje pravoz dlouhych nakladnich viaku.

Na posuzované trati Kolin — D&Cin jsou upravy stanic navrzeny tak, aby vétSina stanic umoznila
odstaveni vlakl o délce az 740 m. Vyjimkou jsou pouze ty stanice, u kterych je rozsah kolejisté
limitovan méstskou zastavbou, zapojenim odbocCnych trati €i jinymi ohledy (napf. Podébrady,
Nymburk hlavni nadr., Lysad nad Labem). Zasadni zlepSeni pfinese peronizace stanic.
V sou€asném stavu neni pIné peronizovana zadna Zeleznicni stanice, poloperonizovany jsou
pouze zeleznitni stanice Podébrady, Nymburk hlavni nadr. a Lysa nad Labem. Varianta
trojkolejného provedeni Useku Libice nad Cidlinou — Lysa nad Labem sice ubira predjizdné
koleje ve stanicich lezicich na tomto Useku, ale pfinos tohoto feSeni jasné prevazuje. O jednu
tratovou kolej je vzdy posilen smér sméfujici do ZST Nymburk hlavni nadr. jako uzlové stanice.
Tim se také napliuje doporuCovany princip ,zalomené trojkolejnosti“, ve kterém stfidavé
posileni jednoho €i druhého sméru pfinasi vySSi propustnost oproti uspofadani s prostfedni
(,hultou®) obousmérné pojizdénou kolejit. Konec¢né je tfeba zminit, Ze k optimalnimu vyuZiti
kolejové kapacity traté nepochybné pfispéje dalkové fizeni Zelezni¢niho provozu z CDP Praha.

1 Jérn Pachl — Die verschrénkte Dreigleisigkeit (Der Eisenbahningenieur 49/1998)
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Metodika na stanoveni optimalniho poctu pfedjizdnych Kkoleji neni projektantovi znama.
RUzné stavy traté je sice mozné provéfovat pomoci simula¢nich programu, ale vysledky podle
zkuSenosti projektanta neodpovidaji vynalozené pracnosti.
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5 Personalni potreba

Soucasné hodnoty personalni potfeby zaméstnancu za jednotlivé dopravni body jsou uvedeny
v nasledujici tabulce. Tyto hodnoty byly poskytnuty zpracovateli SZ (SZDC).

Nazev ZST Profese Pracovni ¢innost Personalni potreba
Staniéni délnik 1,000
Staniéni dozorce 5,488
Vsetaty hlavni 5,526
Vypravdi panel 5,526
5,526
Opera;gr;:\l;zmcnl 5451
Mélnik . . St.1 5,451
Signalista St 5.451
Vypravci 5,526
» Staniéni dozorce 1,160

Drisy . =

VypravCi 5,526
Stara Boleslav Vypravci 5,526
Signalista St 5,451
Libéchov St.2 5,451
Vypravci 5,488
Stati Dozorf:e vykv\}/bek 1,000
Vyprav i 5,488
Signalista St.1 5,451
Hostka St.2 5,451
Vypravci 5,488
Polepy Vypravdi 5,488
Litometice dolni Vypravéi 5,488
Operaég; fae\lliz/zmcnl 4,097
Lysa nad Labem , By hlavni 5,526
Vypravdi 5,526
Velké Zernoseky Vypravéi 5,488
<ostomlaty nad Vypravéi 5,488
Sebuzin Vypravdi 5,488
Signalista St.1 5,488
St.3 5,488
Usti nad Labem- Staniéni délnik 1,000
Stiekov Staniéni dozorce 5,414
Vypravéi hlavni 5,488
vnéjsi 5,451
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Nazev ZST Profese Pracovni ¢innost Personalni potieba
Operadtc(;r")fae\llt)a/zmcnl 3.609
St.2 10,902
St.3 10,902
Signalista St.5, brzdaf | 5,488
St.5, brzdar Il 5,488
St.6 5,451
Nymburk hlavni St.8 5450
nadrazi Stanicni délnik 1,000
Staniéni dozorce 2,000
hlavni 5,526
panel | 5,488
. ” panel Il 5,488
Vypravei st.1 5,488
St.4, Sef.n. 5,488
vnejsi 5,488

Operator Zeleznicni
Podébrady ’ dopravy 2:320
Vypravci 5,488
Libice nad Cidlinou Vypravdi 5,488
St.1 5,451
Signalista St.3 2,451
Dééin vychod St.7 ©,451
St.8 5,451
Vypravéi dolni n., St1 5,526
horni n., vypr.bud. 5,488
Boletice nad Labem Vypravdi 5,451
Velké Biezno Vypravci 5,488
Babin odbocka Vypravci 5,526
Velky Osek Vyprav i 11,052
Celkem 324,23
Tabulka 5.1 — Hodnoty personalni potfeby — soucasny stav

VysSe uvedena data sou€asného stavu jsou platna k 1.1.2019.

Pro ur€eni hodnot personalni potfeby v projektovém stavu musi byt bran v potaz dokument
SZDC P0O-01/2019-GR Pokyn generalniho feditele ,Pracoviété pro dalkové fizeni.
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Jiz ve stavu Bez projektu dojde k vyraznému poklesu hodnot personalni potfeby. Toto snizeni
je dano tim, Zze ani v tomto stavu neni mozné udrzet v provozu stavajici stani¢ni zabezpec€ovaci
zafizeni ve stanicich, ve kterych dosud nedoSlo k jeho obnové za nové, elektronické SZZ.
Tato nutna obnova probiha riznou formou i v sou¢asném stavu. Diky tomuto faktoru jsou
ve stavu Bez projektu jednotlivé dopravny vybaveny zabezpeCovacim zafizenim tfeti kategorie.
V jednotlivych stanicich jsou zachovavany pozice vypravéich, v ZST Nymburk i ¢asteéné pozice
signalistd a vramci ZST Podé&brady, Nymburk hl. n. a Mé&lnik pozice operatora. Celkova
hodnota personalni potfeby ve stavu Bez projektu ¢ini 159,036 osob.

V ramci projektovych variant dochazi k uspofe naroki na personal diky uvazovanému
zapojeni trati do dalkového Ffizeni z pracovisté CDP Praha. Diky tomuto dochazi oproti stavu
Bez projektu k poklesu personalni potfeby na hodnotu 110,332 osob.
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6 Shrnuti

Pfi vyhodnoceni sou€asného stavu infrastruktury jsou hlavnim nedostatkem pfedevsim délky
staniCnich koleji a uroviiové pfistupy na nastupisté u vétSiny stanic. Tyto nejvyraznéjsi
nedostatky jsou odstranény kazdou z posuzovanych variant.

svor

Z hlediska jizdnich dob vlakd nepfinasi zadna z projektovych variant vyraznéjsi uspory proti
sou¢asnému stavu, respektive stavu Bez projektu. K uspofe cestovnich dob dochazi pfedevsim
u vlaki ve sméru Hradec Kralové, coz je dano realizace Libické spojky.

Z pohledu propustnosti byla nastrojem separatni simulace posouzena zhlavi stanic Nymburk hl.
n., Lysa nad Labem, V8etaty, Mé&Inik a Usti nad Labem-Stfekov. U v&ech posuzovanych variant
tato zhlavi vykazuji vyhovujici hodnoty. Zavérem c&asti vénujici se problematice propustnosti
tratovych koleji je fakt, Ze s ohledem na uvazovany rozsah osobni a nakladni dopravy, kde je
ve v§ech segmentech uvazovano s dalSim budoucim nardstem, je nutné uvazovat s opatfenimi,
ktera povedou nad ramec feSeni dle varianty D1, ke zvySeni kapacity v usecich Velky Osek —
Lysa nad Labem a VSetaty — Mélnik. V useku Lysa nad Labem — Kolin je navyS$eni rozsahu
osobni dopravy zavislé na provedeni modernizacnich praci kliCovych ¢€asti infrastruktury.
Vyrazné navySeni rozsahu rychlé regionaini dopravy v useku VSetaty — Mélnik — Stéti
je podminéno realizaci trati v nové stopé. Zatimco navySeni rozsahu osobni dopravy v Useku
Lysa nad Labem — Kolin je podlozeno vysledky modelu osobni dopravy vramci jinych
dokumentaci, uvazované navySeni rozsahu dopravy v useku Meélnik — VSetaty vychazi
ze stanoviska objednavatele dopravy, kdy dle Studie proveditelnosti Praha — Mlada Boleslav —
Liberec byla v projektovych variantach uvazovana linka R43 v intervalu 30/60 minut.
Obdobna situace nastava v Useku Litoméfice — Usti nad Labem (-Décin), kde dochazi
na zakladé vyjadfeni objednavatele dalkové dopravy k zavedeni linky R20, avSak opét
v intervalu, ktery neni podloZen vysledky modelu osobni dopravy.

Na zakladé uvedenych predpokladd vychazi jako varianta, ktera umozrniuje dalSi rozvoj
segmentu nakladni dopravy, varianta Z1.
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7 Prilohy

Pfiloha P.1  Linkova vedeni

Pfiloha P.2  Pfehled uziteEnych délek stani¢nich koleji — sou€asny stav
Pfiloha P.3  Pfehled uzite€nych délek stanicnich koleji — stav dle DUR
Pfiloha P.4  Navrhové GVD

Pfiloha P.5  Plany obsazeni koleji

Pfiloha P.6  Grafy dynamického prubé&hu rychlosti

Pfiloha P.7  Tabulky jizdnich (cestovnich) dob

Priloha P.8 Rozsah mistnich praci ve stanicich

Pfiloha P.9 Rozsah dopravy v rozhodnych usecich
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