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Seznam zkratek

AB - tratové zabezpecCovaci zarizeni automatického bloku

AGC - mezinarodni dohoda o mezinarodnich Zelezni¢nich magistralach
AGTC - mezinarodni dohoda o trasach mezinarodni kombinované dopravy
AH - tratové zabezpecCovaci zarizeni automatického hradla

BP - stav bez projektu

CBA — nakladovo-vynosova analyza

CU — cenova urover

D4 UIC - tratova tfida zatizeni

DOZZ - dalkové ovladani

EIA - analyza vlivu na Zivotni prostredi (Environmental Impact Assessment)
elmech. - elektromechanické zabezpefovaci zafizeni

ENPV — ekonomicka Cista sou€asna hodnota

EQV - elektricky ohfev vymén

EPS - elektronické protipoZarni signalizace

ERR — ekonomické vnitini vynosové procento

ES - staniéni zabezpec€ovaci zafizeni, elektronické stavédlo

ETCS - evropsky systém zabezpecovaciho zafizeni

FNPV — finan¢ni Cista soucasna hodnota

FRR — finan¢ni vnitfni vynosové procento

GVD - grafikon vlakové dopravy

IN — investi¢ni naklady

IZ — investiéni zamér

JOP - jednotné ovladaci pracovisté

KRKYV - komplexni rekonstrukce koleji a vyhybek

LVZ - liniovy vlakovy zabezpecCovac

MD - ministerstvo dopravy

NN - nizké napéti

OPD1 — operaéni program doprava (rozpoctoveé obdobi 2007 - 2013)
OV - osvétlovaci véz

PD — pfipravna dokumentace

PN - provozni naklady Zelezni¢ni dopravni cesty

PP - provadéci projekt
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POAB - tratové zabezpec€ovaci zafizeni poloautomaticky blok

PZS - pfejezdové zabezpec€ovaci zafizeni

R/Os - rychlik / osobni viak

RD - releovy domek

RZZ - stanicni zabezpecCovaci zafizeni, releové zabezpecCovaci zafizeni
RSD — Reditelstvi silnic a dalnic

SP — studie proveditelnosti

SS - spinaci stanice

SZDC — Sprava zelezniéni dopravni cesty

SZZ - stani¢ni zabezpec€ovaci zafizeni

TM - trakéni ménirna

TEN-T - Trans-European networks, program ur€eny pro rozvoj transevropské dopravni sité

TK - temeno kolejnice

TS - transformatorova stanice

TSI — technicka specifikace interoperability (viz. Nafizeni viady 133/2005 Sb)

CCS - zabezpecovaci a fidici technika
ENE - energie
INF - infrastruktura
PRM - osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace
TRS - tratové radiové spojeni
TV - trakéni vedeni
TT - trakéni transformovna
TZK — tranzitni Zelezniéni koridor
TZZ - tratové zabezpeCovaci zafizeni
UIC GC - prtjezdny profil
UP — uzemni plan
VB - vypravni budova
VN - vysoké napéti
VNK - vodorovna nosna konstrukce
VNVK - verejna nakladka a vykladka
vyh. - vyhybna
zast. — zastavka
ZDC - zelezniéni dopravni cesta
ZST — Zelezniéni stanice

ZU — Zelezniéni uzel
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1 REKAPITULACE VYSLEDKU STUDIE

1.1 Technické reseni

Technické feSeni bylo navrzeno pro pét projektovych variant. Pro potfeby ekonomického
posouzeni bylo zpracovano i technické feSeni stavu bez projektu (BP). Pro vSechny navrhy
vcetné stavu BP byly zpracovany vSechny relevantni udaje. Byla zpracovana prognéza
pfepravnich proudu pro osobni a nakladni dopravu. V souladu s témito Udaji a ve spolupraci
s objednateli osobni dopravy byly zpracovany rozsahy vyhledové vlakové dopravy. Tomuto
dopravnimu zatizeni byly navrhovany rozsahy pfestaveb ZelezniCnich stanic a mezistani¢nich
Useku. Byly zohlednény hodnoty vyjadfujici kvalitu dopravni cesty (napf. rychlost) do efektd,
které ta ktera varianta generuje.

Varianta MIN je svym feSenim zaméfena na odstranéni nedostatkll v Zelezni€nich stanicich
(urovnioveé pfistupy pfes dopravni koleje na nastupisté, nedostateéné délky staniénich koleji pro
nakladni dopravu, nevyhovujici zabezpecovaci zafizeni, elektro a trakéni vedeni). Technické
feSeni stanic je zhlediska rozsahu i nakladi shodné jako v ostatnich variantach.
V mezistani¢nich Usecich se fesi z provoznich prostfedku zafizeni ohroZujici provozuschopnost
(pfedevSim Zelezni¢ni svrS$ek) a zinvesti€nich prostfedkd zafizeni nespliujici poZzadovana
technicka kritéria (zabezpeCovaci zafizeni, sdélovaci zafizeni, nastupisté v zastavkach,
protihlukova ochrana, trak¢ni vedeni).

Nizké investi¢ni naklady davaji predpoklad spinéni ekonomickych kritérii. Jejich dosazZeni je ale
vykoupeno presunem ¢&asti vytvofené hodnoty ZDC zinvestiénich zdroji do kategorie
provoznich nakladl (PN). Podminkou vS$ak je, Ze PN budou alokovany soubézné s realizaci
investice. Jinak by po dokon&eni investice misto plného provozu, musela byt trat’ zatizena celou
fadou vyluk na nasledné opravné prace. Nesplnéni této podminky predstavuje pro variantu MIN
vyznamné riziko. Soucasti projektu je realizace Libické spojky.

Varianta STRED 1 vychazi ze shodného fe$eni stanic jako v pfipadé varianty MIN. Zcela
komplexnim zpUsobem ale fesi pfestavby mezistaninich Usekl. V ramci stavajicich smérovych
pomérl (pozemku drahy) se navrhuje i zvySeni tratové rychlosti. Navrhuje se vyména vSech
prvkli ZDC kromé téch, které byly realizovany po roce 2000 a splfiuji pozadované parametry.
Naklady na pfestavbu jsou hrazeny z investi€nich zdroju. Po technické strance se jedna o
optimalni feSeni. Soucasti projektu je realizace Libické spojky.

Varianta STRED 2. Zakladni ideou varianty STRED 2 je pfevedeni relevantni &asti nakladni
dopravy na 1. TZK. V &asti traté Kolin — V8etaty — Dé&&in, ve které by byla v dlsledku tohoto
pfevodu sniZzena nakladni doprava pak vyrazné sniZit investiCni naklady. Timto usekem se
snizenou nakladni dopravou je ¢ast Mélnik (Stéti) — Dé&&in vychod dolni nadrazi. Pfechod na 1.
TZK je zajistén realizaci zcela nové tratové spojky (alternativa Hnévice, alternativa Dolni
Berkovice) s mostem pies feku Labe. Zpét potom prostfednictvim stavajiciho mezistaniéniho
useku Dé&cCin hl. n. — DécCin vychod horni nadrazi s doplnénou novou tratovou spojkou Décin
vychod horni nadrazi — Dé&¢&in vychod dolni nadrazi. Soucasti projektu je realizace Libické
spojky. Ukazalo se v$ak, ze pfevodem dopravy na 1. TZK dojde k jeho nepfijatelnému pretizeni
a v dopravné eliminovaném useku musi nakonec technické feSeni stejné odpovidat nejméné
navrhu dle varianty MIN vcetné totoZného navrhu stanic.

Varianta MAX byla navrzena s ohledem na pozadavky legislativy a zaroven predstavuje
realisticky dosazitelnou nejvy3si kvalitu Zelezniéni dopravni cesty. Re$eni stanic z hlediska
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usporadani kolejist' je totozné s variantou MIN. Kromé useku Litomérice — DéCin je uplatnéna
zasada, Ze tratova rychlost neklesne pod 120 km/h a to i za cenu pfelozek traté. V useku
LitoméFfice — D&&in je pak uplatnéno Feseni dle varianty STRED 1. Takto dosazena kvalita v&ak
nevyvazuje investi¢ni naklady, za které by byla pofizena.

Vzhledem k oéekavanym vysledkim bylo nutno hledat dal$i feSeni. Na doporuéeni
konzultantské firmy se pozornost zamérfila na moznost kombinace navrhl FeSeni mezistani€nich
usekU z jednotlivych variant. Tak byla specifikovana varianta STRED 3.

Varianta STRED 3 vychazi z navrh(i variant MIN a STRED 1. Res$eni stanic je opét shodné
s pfedchozimi variantami. Mezistani¢ni Useky jsou feSeny s ohledem na jejich technicky stav
v jednotlivych technickych oborech (profesich) a s ohledem na jejich dopravni vyznam a
zatizeni. V ¢asti Kolin — Lysa nad Labem piebira, nebo modifikuje pfedevSim feSeni z varianty
STRED 1, v &asti Lysa nad Labem — Dé&¢in pak predevsim feSeni z varianty MIN.

Tabulka 1.1 — Celkovy prehled investi¢ni naroénosti [mil. K& CU 2014

varianta MIN STRED 1 |STRED 2| MAX |STRED 3

Celkové investiéni naklady (CIN) mil. K& 18 182 26 299 24 591 29 074 20908

Délka traté km 161,1 161,1 161,1 161,1 161,1

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

Zahajeni realizace je uvazovano ve vSech variantach od roku 2019 s tim, Ze postupné zahgjeni
provozu jednotlivych etap se predpoklada v letech 2021 az 2027. Poslednim rokem investicni
vystavby v posledni etapé je rok 2026.

1.1.1 Vztah k uzemi

Zelezniéni trat je v Uzemi stabilizovana jiz dlouha desetileti. Veskeré Uzemné planovaci
dokumentace minulé i v souCasné dobé platné minimalné respektovaly existenci této traté v
jejich stavajicich pozemcich a se stavajici funkéni vazbou (zastavky, stanice, kfizeni se silniéni
dopravou, ....) na sousedni pozemky a tUzemi. V UP nékterych obci jsou pouze navrhovany
zmeny v oblasti jejich dopravni obsluhy (polohy zastavek). Z tohoto pohledu plati, Ze v souladu
s UP jsou pouze varianty MIN, STRED1 a STRED 3. V ostatnich variantach se vyskytuji vzdy
n&jaké lokalni mista, ktera nejsou v souladu s UP a vyZaduiji jejich zmé&nu (propojovaci tratové
spojky do 1. TZK a zpét ve varianté STRED 2, pfelozky mezistaniénich usekll ve varianté MAX).
V UP obce Opolany neni uvedeno predlozené feSeni Libické spojky. Obsahuje véak Gzemni
rezervu pro jeji umisténi. S touto uzemni rezervou je pfedloZzeny navrh v souladu.

1.1.2 Majetkopravni vztahy

Naprosta vétSina pozemku, na kterych bude provadéna stavebni €innost se naléza v majetku
Ceské drahy a.s., nebo statu s pravem hospodafeni SZDC s.o. Obecné plati, Ze plochy
Zelezniénich stanic jsou v majetku CD, plochy &iré traté v majetku statu s pravem hospodareni
SZDC s.o. Pokud stavba zasahuje mimo stavajici pozemky drahy, plati pro investora podminka
tyto pozemky pred zahajenim stavby vykoupit.

1.1.3 Ochrana pfirody, krajiny a vliv na tuzemi

Stavba se mezi Litoméficemi a statni hranici CR/SRN pohybuje v prostoru chranéné krajinné
oblasti Ceské stfedohofi, ktera plynule navazuje do chranéné krajinné oblasti Labské piskovce.
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Stavba kontaktuje 2 prirodni rezervace. Kromé vlivu na krajinu byl posuzovan i vliv na
obyvatelstvo, pfedevsim vliv hluku a vibraci. Studie neprokazala, Ze realizaci stavby do$lo
nevyhnutelné k nepfijatelnému dopady na Zivotni prostredi, které by byly v rozporu se zakonem.

1.1.4 Vyhledovy rozsah osobni dopravy

Rozsah osobni dopravy ve vyhledovém stavu na trati Kolin — VSetaty — DéCin je v mnohém
velice podobny vychozimu stavu, ktery je doplnén o zaméry jednotlivych objednavatell osobni
dopravy. Vyhledovy rozsah osobni dopravy je identicky pro variantu bez projektu i varianty
projektové, jelikoZz se napf. v jizdnich dobach li§i minimalné. V oblasti dalkové osobni dopravy
je objednavatelem Ministerstvo dopravy CR, které piedpoklada predevéim doplnéni
jednotkovych spoju v ramci stabilizovanych intervall linek. Vyhledové zaméry MD CR jsou
rovnéz korigovany s aktualnim ,Celostatnim planem dopravni obsluhy UGzemi, zasady
objednavky dalkové dopravy pro obdobi 2012 — 2016“. Regionalni doprava je v pfedmétné trati
objednavana dvéma kraji, a to Stfedoceskym a Usteckym. Vzhledem k tomu, Ze &ast trati je jiz
soucasti systému Prazské integrované dopravy (PID), je vyhledovy stav korigovan se zaméry
objednavatele v ramci PID — ROPIDu.

Vychozi stav rozsahu nakladni dopravy vychazi z GVD 2011/2012. Analyzou vychoziho stavu
byl upfesnén stav kolejového feSeni ve vztahu k uziteCnym délkam stanicnich koleji (SK).
Vyhledovy rozsah dopravy je stanoven pro variantu bez projektu a projektové varianty, pfiéemz
varianty MIN, STRED 1 a MAX jsou shodné. Varianta STRED 2 se od nich li§i pouze v Useku
Mélnik — Dé&&in vychod dolni nadrazi, kde je €ast nakladni dopravy vedena po 1. TZK. Ve
varianté bez projektu je pocet nakladnich vlaku vyssi z toho divodu, Ze neni mozné dosahnout
vyhledové poZadovanych normativt délky nakladnich viaki 650 m. Ani jizdni doby varianty bez
projektu nejsou vyrazné odlisné od projektovych stavli, a tak pfepravni objem stavu BP je
srovnatelny s projektovym, pouze je pfevazen vétsim poctem kratSich nakladnich viaku.

1.1.5 Kapacita rozhodujicich €asti traté

V celé trati Kolin — D&&in vychod dolni nadrazi - D&&in-Prostfedni Zleb je Usekem s nejmensi
propustnosti jednokolejny Usek Dé&&in vychod dolni nadrazi — D&&in-Prostiedni Zleb. V pfipadé
hodnoceni dil&i &asti Kolin — Usti nad Labem-Stiekov, je omezujicim Usekem tratovy Usek
Velky Osek — Lysa nad Labem. Vykazuje nejmensi pocCet volnych tras. Stav BP vykazuje
celkovou kapacitu ve vétsiné prfipadu nizsi (vlivem ruseni Uroviiovymi pfistupu na nastupiste),
nebo stejnou jako projektové varianty.

1.1.6 Preprava osob

Re$ena trat vykazuje v rliznych svych &astech podstatné odli§né naroky. V tseku z Kolina do
Velkého Oseku je denné piepraveno kolem 4 000 os/den. V navazujicim, nejvice vytizeném
useku, Velky Osek — Lysa n. L., s nejsilngjsi poptavkou, je denné piepraveno mezi 8 000 — 10
000 osob/den. V Gseku Lysa n. L. — Usti n. L.-Stiekov pfepravni zatizeni dosahuje oproti
nejsilnéj§imu Gseku pétinovych hodnot. Za nejméné zatiZzeny Usek patfi Usti n. L.-Stfekov —

v v

Projektové varianty umoznuji ¢aste€né zkraceni cestovnich dob a také dochazi ke zlepSovani
dostupnosti stanic. Vyhledovy rozsah osobni dopravy je predpokladan ve vSech variantach
témeér stejny.
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1.1.7 Preprava zbozi

Analyza ukazala, Ze pieprava zbozi nakladni dopravou po hodnocené ftrati je stabilni.
Posuzovany projekt je soucasti duleZité nakladni tepny v ose Mostecka panev — Usti n. L. —
Mélnik — Nymburk — Kolin — Ceska Tiebova — Pferov — Ostravsko a dal$ich vyznamnych
mezinarodnich tras (Némecko — CR — Slovensko - Madarsko). Z historickych hodnot je patrné,
Ze sledovana Zelezniéni trat patii z pohledu nakladni dopravy mezi nejvytizengjsi traté v Ceské
republice, coz dokladaji prepravni objemy pfesahujici rocni zatéz 15 mil. ¢t. Mezi hlavni
prepravované komodity kromé smiSené zatéZe patfi kontejnery, hnedé uhli a preprava
automobilll a automobilovych dild.

Prognéza prepravni poptavky byla provedena na zakladé matematického modelu, ktery
zohlednuje faktory globalniho vyvoje spolu s mistnimi charakteristikami. Oproti vychozimu stavu
je predpokladano navySeni prepravni zatéZze cca o 36 % ve stavu BP a mezi 39-41 %
v projektovych variantach.

ZlepSeni z pohledu nakladni zelezniéni dopravy je v projektovych variantach uskutec¢hovano
pfedevSim zvySenim spolehlivosti dopravy béhem pravidelného provozu, tak pfi
mimoradnostech &i vylukach. Dochazi také k €aste¢nému zkraceni jizdnich dob, které ovSsem
nejsou v procesu Zelezni€ni nakladni dopravy tak dulezitym faktorem.

1.1.8 Ekonomické hodnoceni

Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit
Analysis — CBA). CBA byla provedena v souladu s materidlem ,Aktualizace metodiky pro
vypocet efektivnosti investic na SZDC*, MD 2009.

Ve finan¢ni analyze jsou vypocCty zaloZeny na analyze diferen¢nich nakladovych a vynosovych
finanénich toku provozovatele dopravni infrastruktury v dobé hodnoceni projektu. Z diferenénich
finanénich toku je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitfni vynosové procento
(FRR / ERR), Cista sou€asna hodnota (FNPV / ENPV) a pomér pfinost a nakladu (B/C Ratio).
Hodnoceno je pét projektovych variant, vychazejicich z rozdilného technického feSeni
jednotlivych dil€ich Useku, nebo jejich kombinaci.

Provedena kvantitativni rizikova analyza potvrdila, Ze Ize pravdépodobné ocekavat mirné
zhor$eni predpokladanych vypoctenych vysledkl, ovéem bez vyznamného rizika nedosazeni
ekonomické efektivity.

Tabulka 1.2 — Ekonomické hodnoceni

varianta MIN STRED1 | STRED2 | STRED 3 MAX
EIRR % 4,61 5,91 4,73 6,01 5,26
ENPV mld. K¢& -1058 711 -1230 703 -468
EIRR pravdépodobna % X 5,55 X 5,56 X
ENPV pravdépodobna mil. K& X 91 X 87 X

1.1.9 Hodnoceni projektu

Je tedy mozné konstatovat, Ze pro realizaci |Ize doporuéit jak variantu STRED 1, tak variantu
STRED 3, a to v zavislosti na tom, co bude z hlediska priorit zadavatele dlezit&jsi.
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2 ZAKLADNi UDAJE

2.1 Ugel a cile studie proveditelnosti

Stav Zelezni¢ni dopravni infrastruktury je na uvedené trati nevyhovujici. Technologické
vybaveni traté je moralné i technicky zastaralé a technicky stav stavebnich prvkd je na hranici
pouzitelnosti. Trakéni vedeni pochazi spolu se zabezpe€ovacim zafizenim z 50. let minulého
stoleti. Posledni upravy na mostech byly provadény jesté v ramci predelektrizacnich uprav.
Nastupisté jsou prevazné s pfistupem v Urovni koleje s nedostate¢nou vySkou nastupistni
hrany. Usporadani nastupist spolu s nedostateCnou uzite€nou délkou stani¢nich koleji ve
vétsiné stanic omezuji organizaci dopravy, vedeni nakladnich vilakl a kapacitu drahy.
Nevyhovujici technicky stav pak ¢asové limituje i toto omezené vyuziti drahy

Ucelem projektu je zajistit na trati takovy stav Zeleznicni dopravni cesty, ktery spolehlivé umozni
zajistit vyhledovou dopravu jak osobni, tak i nakladni. Pfitom musi byt zajistén optimalni
kompromis mezi:

- dopravni potfebou,
- investiéni naro€nosti,

- realnymi moznostmi.

Jednim z cilu studie proveditelnosti je vyjadfeni ekonomickych parametru jednotlivych
projektovych variant pfestavby traté. To je doloZzeno ekonomickym hodnocenim zpracovanym
v souladu s ,Aktualizaci metodiky pro vypoc&et efektivnosti investic na SZDC, s.o0".

Prioritnim cilem SP je dolozeni:
- miry ekonomické ne/rentability jednotlivych projektovych variant,
- specifikovat citlivost ekonomickych kritérii na vstupni parametry,
- poukazat na mozna rizika projektu,
- ukazat mozna dopravné-technicka redeni.

Na zakladé tohoto souboru vystupnich (daju pak je provedeno porovnani téchto variant a
doporuceni, kterou variantu sledovat do dalSiho postupu pfipravy. Projednana a schvalena SP
tak umozni pokracovat v dal$i pfipravé stavby v€etné jednani o zajisténi investi¢nich zdroju.

Pfedmétem zakazky je zpracovani Studie proveditelnosti optimalizace trati Kolin (mimo) —
VSetaty — D&Cin (do mist napojeni na trat D&€in hl. n. — Schéna Gr.), jejimz u¢elem bude:

- poskytnuti relevantniho podkladu k nalezeni vhodné investicni varianty prestavby trate,
- vyjadfeni ekonomické efektivnosti vyuZziti viozenych investic¢nich prostredku,
- popis a vyhodnoceni potencialnich rizik investicniho zameru,

- poskytnuti podkladu pro jednani o zajisténi investi¢nich prostredku.
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2.2 Popis projektu

2.21 Vyznam traté

Dvoukolejna elektrizovana trat Kolin — VSetaty — DéCin ma znacny celostatni i mezinarodni
vyznam. Patfi do siti AGC a AGTC jako koridor E-61. Podle zak. 266/1994 Sb., § 3a je trat jako
soudéast drahy celostatni zafazena do evropského Zelezniéniho systému. Dle sdé&leni MD CR &.
111/2004 je soucasti ZelezniCnich drah, zafazenych do Transevropské Zeleznicni sité nakladni
dopravy (TERFN). Tim se na ni vztahuje Smérnice generalniho feditele ¢. 16/2005 — Zasady
modernizace a optimalizace vybrané Zeleznicni sité Ceské republiky. Vybrana Zeleznic¢ni sit
Ceské republiky tvofici sougast evropského Zelezniéniho systému musi podle Vyhlasky &.
652/2004Sb. o provozni a technické propojenosti evropského Zelezniéniho systému a Nafizeni
vlady €. 133/2005 Shb. o technickych pozZadavcich na provozni a technickou propojenost
evropského Zelezni¢niho systému splfovat poZadavky na interoperabilitu (TSI). Trat je soucasti
Zelezniéni sité specifikované v ,ROZHODNUTI EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY
€.1315/2013 (EU)" o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité“. Podle
tohoto dokumentu je trat zarfazena do:

- hlavni sité TEN-T - nakladni doprava

- globalni sité TEN-T - osobni doprava

Jako soucast Hlavni sité TEN-T musi trat splfovat:
- plnou elektrizaci,
- zavedeni systému ERTMS,
v pfipadé traté pro nakladni dopravu:
- hmotnost na napravu 22,5t,
- rychlost minimalné 100km/h,

- zajistit provoz vlakt délky 740m.

V souladu s timto zarazenim pak dle Rozhodnuti Komise 275/2011/EU (TSI INF CR) nalezZela
trat do kategorie V-F (nakladni doprava) a kategorie VII-P (osobni doprava). Od kategorizace
se nasledné odvozuji dal$i pozadované technické parametry traté. Toto rozhodnuti bylo od 1. 1.
2015 nahrazeno Nafizenim komise (EU) €. 1299/2014 (TSI INF) s odliSnymi kategoriemi trati; v
dobée dokoncCovani této SP neni prislusnost této trati do noveé definovanych kategorii stanovena
a studie se proto odkazuje na puvodni TSI INF CR.

Technické fe$eni ZDC je rovnéz v souladu s ostatnimi subsystémy:
- subsystém ,energie“ (TSI — ENE)
- subsystém ,fizeni a zabezpeceni“ (TSI — CCS)

Technické Fe$eni je v souladu s technickymi normami CSN a EN platnymi v oboru.
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Obr. 2.1 Schéma koridort TEN-T, nakladni doprava
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Obr. 2.2 Schéma koridort TEN-T, osobni doprava
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Obr. 2.3 Mapka CR s lokalizaci traté Kolin - VSetaty - D&&in

Addnectd
| KRALOVE A /UO

V osobni_meziregionalni_dopravé jsou v relaci Kolin - Usti nad Labem vedeny viaky R
vintervalu 120min. V Casti traté pak linky R relaci Kolin - Nymburk - Rumburk a Praha -
Nymburk - Hradec Kralové. V osobni regionalni_dopravé jsou vedeny vlaky Os relaci Praha -
Nymburk - Kolin, Lysa nad Labem - Usti nad Labem z&pad a Usti nad Labem Stfekov - D&gin
hl.n. Z hlediska prepravy osob je jednozna¢né dominujici usek Velky Osek - Lysa nad Labem.

V nakladni dopravé jde o vyznamnou trat s provoznim zatizenim az 27mil.hrt/rok. Je soucasti
tranzitni trasy Dresden - DéCin - Nymburk - Kolin - Havli€kuv Brod - Brno - Wien/Bratislava.
V Useku Usti nad Labem - Kolin je vyuzivana pro pfepravu uhli ze SeveroGeskych uhelnych
doll do elektraren Chvaletice a Opatovice. Do traté jsou napojeny vyznamné vieéky (TPCA
Kolin, kontejnerovy terminal a pfistav Mé&lnik, chemické zavody Usti nad Labem, ......).

2.2.2 Navaznosti na jiné traté, projekty

Trat Kolin — VSetaty — D&cCin tvofi nejen v celé své délce TEN trat, ale jeji dilCi €asti jsou
soucasti jinych vyznamnych Zelezninich spojeni:
- Praha — Hradec Kralové — vyuziva trat Kolin — VSetaty — Dé¢€in v Useku Lysa nad Labem
— Libice nad Cidlinou (Velky Osek).

- Praha — Mlada Boleslav - Liberec — kontaktuje trat Kolin — VSetaty — Décin v prostoru
stanice Lysa nad Labem, nebo VSetaty (dle variant).
- Praha — Mélnik - vyuziva trat Kolin — VSetaty — DéCin v useku VSetaty — Mélnik.

Trat Kolin — VSetaty — Dé&cCin provozné souvisi i s vyhledovym zamérem realizace
vysokorychlostni traté Praha — Usti n. L. — Dresden. Koncepéni varianty (rizné zplisoby
napojeni Zelezniéniho uzlu Praha a Usti nad Labem a podvarianty napojeni do trati 090 a 072 v

Cast A1 Struény popis projektu 13



Optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé&cin SUDOP
Studie proveditelnosti ¥ \PRAHA

oblasti Lovosic/Litoméfic) a etapizace celé stavby nové traté mohou mit ruzné provozni
dusledky:

- Napojeni V8etat a Mélnika na novou trat v oblasti Libeznice

Nova trat pfedpoklada kromé zakladniho sméru i tratovou spojku pro napojeni do traté 070, coz
bude mit za nasledek zvyseni poctu osobnich / spé&Snych viakli v iseku Praha — Mélnik (Stéti)

- Napojeni Litoméfic na novou trat
V jedné z variant je provéfovano i napojeni traté 072 v oblasti Litoméfic. Realizaci této spojky
muze dojit k pretrasovani vlaki R (Sp) Praha — Dé&Cin na trat 072+073 v Useku Litoméfice —
Décin.

- Napojeni nové traté do Zelezni¢niho uzlu Usti nad Labem
V jedné z variant je uvazovano vyUsténi nové traté do prostoru zst. Usti nad Labem-Stiekov. V
tom pfipadé muze dojit k pfestavbé kolejisté Zelezniéni stanice.

- Realizace preshrani¢niho ,Krusnohorského* tunelu
Jednim z hlavnich cilu realizace nové traté v pfeshrani¢nim Useku je pfevedeni ¢asti nakladni
dopravy z labského udoli na novou trat. To bude mit za nasledek snizeni poctu tranzitnich
nakladnich vlakd v Useku Usti nad Labem-Stiekov — Dé&&in-Prostiedni Zleb. Na druhou stranu

mUZe ovSéem dojit i k absolutnimu narlstu nakladni dopravy odstranénim kapacitniho omezeni v
useku Décin — Dresden.

Lze konstatovat, Ze realizace nové traté Praha — Dresden bude mit nepochybné vliv na
Zelezniéni provoz na trati 231+072+073. Vzhledem k rozsahu dopravy muze byt tento vliv v
ruznych Usecich jak pozitivni, tak negativni. S ohledem na dosud neusazeny horizont vystavby
nové traté nelze odpovédné vycislit konkrétni dopady, proto nejsou ani v dalSich €astech této
studie proveditelnosti uvazovany.

2.3 Zakladni vymezeni variant

Na zakladé zadani studie a projednani studie v prubéhu zpracovani bylo definovano celkem 5
projektovych variant. Varianty MIN, STRED 1, STRED 2 a MAX jsou souéasti zadani studie.
Varianta STRED 3 byla specifikovana aZ v pribéhu zpracovavani studie. Navrh technického
feSeni pokryva rozptyl od zcela minimalistického reSeni (které ovSem spliuje vSechny
pozadavky na parametry projektového stavu), do feSeni, které vyCerpava moznosti v ramci
modernizace trati.

Seznam variant projektového stavu (v chronologickém rfazeni*):
Varianta MIN
Varianta STRED 1
Varianta STRED 2
Varianta MAX
Varianta STRED 3
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2.4 Struktura dokumentace
A. Textova Cast
A1 Struény popis projektu
A.2  Prepravni analyza
A.3  Technicka analyza
A.4  Provozni a dopravni technologie
A.5  Zivotni prostiedi
A.6  Ekonomické hodnoceni
B. Graficka cast
B.1 Siri vztahy
B.2 Tratova schémata
B.3 Prehledné situace
B.4 Situace Zeleznicnich stanic
B.5 Zakresy do ortofotomap (pouze na CD)
B.6 Grafy rychlosti

mefitko
1:500 000
1:100 000
1:10 000
1:1000
1:10 000
1:20 000

*V nékterych tabulkach je pouzito i fazeni podle jinych kritérii.
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3 CILE PROJEKTU

Cilem projektu je provedeni rekonstrukce traté se zlepSenim jejich kvalitativnich parametru,
smeérujici k:
- zajisténi bezpecného a spolehlivého provozu,

o odstranénim technicky nevyhovujiciho stavu ZDC,

o odstranénim ruseni protismérnych jizd z divodu Urovfiovych pfistupl na
nastupisté a to bud’ peronizaci stanic, nebo vysunutim nastupist za zhlavi (do
novych poloh), pokud to zlep$i jejich dostupnost,

- zajisténi potfebnych parametrli pro provoz nakladni dopravy, zejména dostate¢né
délky stanicnich koleji,
- spInéni parametrl danych technickou legislativou,

o umoznéni nasledného nasazeni ETCS. Podle Rozhodnuti Komise z
22.07.2009 92009/561/ES), kterym se méni TSI CCS CR, musi byt trat
vybavena ERTMS/ETCS do roku 2020, podle €l. 7.1.7 je pfipadné mozné
prodlouzeni lhaty 3 roky.

o splnéni podminek TSI,

» prostorova pruchodnost a tfida zatiZzeni je spinéna jiz ve stavajicim
stavu,

* umoznéni provozu nakladnich viaku délky 740m,

» odstranéni vSech propadl rychlosti pod 100km/h nendlezi mezi
bezprostiedni cile projektu. Trat byla budovana se smérovymi poméry
na rychlost minimalné 90km/h (Usek Usti nad Labem — Dé&&in na
80km/h) a jeji zvySeni na 100km/h by vedlo k nerealnému projektu.

Na zakladé zadani, smérnice SZDC &. 30/2008 a vySe uvedeného byly definovany zakladni cile
projektu v€etné souhrnu konkrétnich opatfeni, naplnujicich tyto cile. Na zakladé téchto cilu a
vytipovanych opatieni byla dale zpracovana analyza problémovych mist. Cile projektu,
respektive stupenl jejich naplnéni, slouzi dale v zavéreéné <¢&asti jako prostfedek pro
vyhodnoceni potfebnosti jednotlivych projektovych variant.

V materidlu EK ,Studie Orient/Vychod — Stfed, sit hlavnich koridord®, je v sekci technickych
parametru trat Kolin — VSetaty — Dé&cin — statni hranice uvedena dle obr. 2.4. Nevyhovujici
parametry znaCené Cervené se kromé rychlosti ztotoznuji s hlavnimi cili SP. ZlepSeni
rychlostniho parametru v useku Usti nad Labem — Dé&&in je vzhledem k Elenitosti Uzemi a jeho
urbanizaci neucelné.

3.1 Jednotlivé dil€i cile projektu
ZlepSeni technického stavu a parametru feSenych Useku trati:

rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku tam, kde je potieba,

- rekonstrukce trakce a napajeni tam, kde je potreba,

- rekonstrukce zabezpec€ovaciho a sdélovaciho zafizeni tam, kde je potieba,
- rekonstrukce elektro zafizeni tam, kde je potfeba,

- rekonstrukce umélych staveb a pozemnich objektu tam, kde je potfeba.

Stabilizace GVD dalkové dopravy v praktickém provozu:

- kapacita taktovych uzll (pocet nastupistnich hran),
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- délky nastupistnich hran,
- jizdni doby mezi taktovymi uzly,

ZvySeni konkurenceschopnosti dalkovych a patefnich meziregionalnich Zeleznicnich spojeni:

- zkraceni jizdnich dob,
- zZlepSeni navaznosti na ostatni vefejnou dopravu.

ZlepsSeni parametrl trati pro efektivnéjsi provoz nakladni Zelezniéni dopravy:

uzitna délka koleji 780 m,
zvySeni kapacity pro nakladni trasy (Spicka / sedlo),
- vybaveni traté systémem ETCS (interoperabilita),

Zvyseni bezpecnosti Zelezni€niho provozu a cestujicich a zajisténi bezbariérového pfistupu pro
osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace:

- nastupisté 550 mm nad TK,

- bezbariérovy pfistup,

- mimourovhovy pfistup ve v3ech stanicich,

- zabezpecovaci zafizeni 3. kategorie.

Obr. 3.1 Cast pasportu pro sledovanou trat

Fulfilment of TEN-T Technical Parameters

Country: Czech Rep. Mode: Rail Status: 2013
Decin — Lysa n.L. — Kolin is - 4z B £
defined as Core Freight Rail Line. § g £ ; > E 2 s e
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Study on the Orient / East-Med Core Network Corridor, DG MOVE, European Commission,
Contractor: iC / ITC / Panteia / Railistics / SYSTEMA / Prodex / UPB / PwC
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4 TECHNICKE RESENI

4.1 Vychozi stav

4.1.1 Technické hledisko - stav do 06.2014
Technicky stav Zelezni¢ni dopravni cesty je na pfedmétné trati nevyhovujici.

- Zelezniéni svrsek - pfevazné z let 1975 - 1985, betonové prazce, kolejnice R65
(65kg/m"), stabilita a udrzitelnost GPK povétSinou nevyhovujici. Deklarovana tfida zatizeni D4.

- Zelezniéni spodek - pfevazné z dob plivodni stavby traté, k rekonstrukcim dochazelo
pouze v ramci pfedelektrizacnich Uprav, nebo KRKV. Deklarovana tfida zatizeni D4. Na mnoha
mistech se zacCinaji projevovat nedostateCna unosnost prazcového podlozi pfedevsim jako
dusledek mnoho let opomijené udrzby odvodnovacich systému traté a stanic.

- Zabezpecovaci zafizeni - na konci technické i moralni Zivotnosti, pochazi z konce 50.
let minulého stoleti, nékteré prvky ELMECH dokonce z 20. let minulého stoleti. Nevyrabi se pro
né nahradni dily, vykazuji vysokou poruchovost, konéi jejich prikazy technické zpUsobilosti.
Nova zafizeni instalovdna pouze ve zcela minimalnim rozsahu a to mnohdy ve formé
provizorniho zafizeni s omezenou dobou provozuschopnosti hrazené z PN.

- Sdélovaci zafizeni - ve vétsiné pfipadl plvodni zafizeni z 60. let minulého stoleti. V
pozdéjsi dobé doslo k modernizaci komunikaénich systému (TRS), a zavedeni LVZ. V roce
2013 byl do provozu uveden systém GSM-R. Je ale zatim pouZivan pouze jako autonomni
komunikacni systém, do kterého jsou zapojeny stavajici sdélovaci zarizeni. Je ale koncipovan
tak, aby se po instalaci moderniho zabezpecovaciho zafizeni (ES, AB) mohl zachovat a aby
zaroven umoznil implementovat ETCS, které je sou€asti projektu.

- Trakéni vedeni - elektrizace 3kV byla uvedena do provozu v roce 1958 v Uuseku Kolin -
Usti nad Labem a v roce 1963 ve zbyvajicim useku Usti nad Labem - D&&in. V provozu je na
mnoha mistech stale puvodni zafizeni, k vyménam dochazelo pouze v omezeném rozsahu
pfedevsim ve stanicich, nebo jako odstranéni Skod po povodnich.

- Napiajeci zafizeni - celkem se v trati nachazi 6 trakCnich méniren (TM). Po
rekonstrukci provedené v ramci modernizace 1. TZK jsou Libochovany a Téchlovice. V
ostatnich pripadech (Stara Boleslav, Melnik, HoStka) pracuji TM od svého vzniku v reZzimu
bézné udrzby. V téchto pripadech je technicky stav napajeciho zafizeni nevyhovuijici.

- Silnoproud - el. rozvody, TS, osvétleni stanic a zastavek vykazuji velice rliznorody
stav. Mnoha zafizeni, pfedevs§im v zastavkach jsou puvodni z dob elektrizace. Nékde doslo
v souvislosti s opravami zabezpecovaciho zafizeni nebo TV i k opravé elektrozafizeni.

- Mosty - posledni upravy na mostech byly provadény v ramci pfedelektrizacnich uprav.
VétSina mostu je ve vyhovujicim stavu. Neplati to o nejvétsim mostu pfes Labe v Dé€iné.

- Tunely - v dobrém technickém stavu. V Jakubském tunelu je €astec¢né v oblasti
elektrizacniho nastavce omezen profil.

- Nastupisté - jsou s nedostateCnou vySkou nastupitni hrany, s pristupem v urovni
koleje, ale pfedevsim s pfistupem i pfes hlavni staniéni koleje. To omezuje z divodu pohybu
cestujicich pfes hlavni kolej moznosti kfizovani vlaku ve stanicich. To ma negativni dopad do
propustnosti traté.
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- Uzite€na délka koleji - az na vyjimky jsou ve vSech stanicich nedostateéné uzite¢né
délky koleji. BéZzna maximalni délka nakladniho vlaku Cini pro celou trat Kolin — VSetaty — DéCin
v sou€asné dobé pouze 540 m.

- Tfida zatizeni - vyhovujici, jiz ve stavajicim stavu je deklarovana D4. Trida zatizeni je
spolu s rychlosti povazovana za sdruzeny parametr. Vtomto pfipadé predpokladame, ze
stavajici stav vyhovuje sdruzenému parametru D4 — 100.

- Prostorova prichodnost — odpovida pozadavkim UIC GC. V trati se ve stavajicim
stavu ale nachazi na vice mistech snadno odstranitelnd omezeni jako zabradli na mostech,
navéstidla, nebo trakeéni stozary. Za obtizné odstranitelné omezeni se povazuje profil v kol. €. 2
v Jakubském tunelu, kde je dodrZen pouze priijezdny prafez ZG-CD. Uplatnéni profilu UIC GC
je pfipustné pouze pfi snizeni rychlosti na 10km/h.

4.1.2 Technické hledisko — stav k zahajeni stavby

V obdobi 2015 — 2016 dojde k nékterym opravnym pracim na ZDC. Divodem je predevsim
havarijni stav nékterych zafizeni, které jiz neni schopno zajistit bezpecny provoz. V uvedeném
obdobi dojde k nasledujicim opravam:

- Usek Litomé&fice dolni nadrazi — Usti nad Labem Stiekov. Navrhuije se:

- obnova Zelezniéniho svrsku v Usecich, kde vzhledem k technickému stavu neni
mozno zaveést rychlostni profil V130. V obdobném rozsahu je provedena i sanace
Zelezni¢niho spodku

- vyména TZZ za obousmérny AB v Useku Velké Zernoseky — Sebuzin
- regenerace nastupisté u kol.€.2 v zast. Libochovany
- sanace vybranych mostu

- isek Usti nad Labem Stiekov — Dé&¢in vychod. Navrhuije se:

- souvisla obnova Zelezni¢niho svréku v obou kolejich v tseku Usti nad Labem —
Velké Bfezno se zavedenim rychlostniho profilu V430, V obdobném rozsahu je provedena
i sanace zZelezni¢niho spodku

- obnova zabezpeéovaciho zafizeni (TZZ, PZZ) v tseku Usti nad Labem — Velké
Bfezno

- sanace mostu s otevienou ocelovou mostovkou (mostnice)

- oprava pfejezdovych konstrukci

- pfesun zastavek Svadov a Téchlovice do mist s lepSi dostupnosti
- TM Nymburk. Navrhuje se komplexni rekonstrukce technologického vybaveni

- rekonstrukce SZZ zst. Stéti, Hostka, Polepy, Velké Zernoseky a Sebuzin za provizorni reléova
zabezpecéovaci zafizeni z provoznich prostfedkl v letech 2014 a 2015.

Vy$e uvedené opravné prace jsou zohlednény ve vychozim stavu ZDC jak pro stav BP, tak pro
projektové varianty.
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4.1.3 Dopravni hledisko

Z hlediska dopravniho, Ize stavajici stav povazovat za pfijatelny. Propustnost trati i zhlavi stanic
je v rozsahu pifijatelnych hodnot. Jsou zde ale nedostatky technického razu, které se promitaji
negativné do systému fizeni dopravy na trati. Jedna se o:

- pristupy v urovni koleji i pfes hlavni staniCni kolej neumoznuji kfizovani a predjizdéni
vlakli na strané kolejisté pfilehlého k VB. Toto musi byt oSetfeno v GVD, a negativné to
ovliviiuje moznosti organizace dopravy na trati a nasledné i jeji propustnost (kapacitu),

- dopravni koleje vétSiny stanic neumoznuji zastaveni nakladniho vlaku délky 600m a
vetsi.
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Obr. 4.1 Poloha dopraven a zastavek

Délka
Dopravna| Zastavka Nazev Poloha | mezistaniéniho
useku (km)
ZST. Kolin 298,300
zast. Kolin zalabi 299,805
odb. Hradistko 302,250 8,808
zast. Veltruby 304,024
ZST. Velky Osek 307,108
ZST. Libice 310,095 2,987
ZST. Podébrady 315,100 5,005
zast. Velké Zboii 317,550
odb. Babin 319,131 7,563
Nymburk 322,663
= zast. Kamenneé Zboii 325,903 6.187
ZST. Kostomlaty 328,850 >
zast. Stratov 332,817
zast. Ostra 333,850 8,752
ZST. Lysé n Labem 337,602
zast. Dvorce 340,454
zast. Otradovice 344,461 10,843
ZST. Stara Boleslav 348,445
ZST. Drisy 353,967 5,522
: zast. chary 355,839 7,030
ZST. Vietaty 360,997
zast. Maly Ujezd 368,479
ZST. M&Inik 371,715 s
zast. Mélnik - Mlazice 374,789
ZST. Libéchov 379,883 Brlietl
ZST. Stéti 385,712 5,829
ZST. Hositka 392,172 6,460
ZST. Polepy 397,986 5,814
, zast. KreSice u Litoméric 402,170 3,646
ZST. LitoméFice dolni nadrazi 406,632 :
) zast. Litomévf'ice mésto 407,766 5 838
ZST. Velké Zernoseky 412,470 !
zast. Libochovany 418,195
Z5T. Sebuzin 422,532 ki
ZST. Usti n Labem StFekov 431,113 8,581
zast. Svadov 435,774
zast. Valtifov 437,495 8,531
ZST. Velké Bfezno 439,644
zast. Malé Bfezno 441,445
zast. Téchlovice 445,368 10,132
ZST. Boletice n Labem 449,776
zast. Kresice u Décina 452,802
zast. DE&cin Staré mésto 454,133 6,119
ZST. D&¢&in vychod dolni nadraZi 455,895
ZST. Prostiedni Zleb 459,270 3,375
24 20 160,970
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4.2 Stav bez projektu (BP)

Stav bez projektu je stav, ve kterém nedojde k realizaci projektu. Neznamena to ale, Ze trat
nebude vyZadovat vioZeni Zadnych prostfedkl na opravy. Pfedmétna trat je soucasti hlavni sité
TEN-T, tedy jde o trat evropského vyznamu, a CR je vazano mezinarodnimi dohodami k
zachovani této traté v urcitém technickém a provozuschopném stavu. To plati i pro situaci bez
prestavby traté v rezimu standardni investiéni akce v podobé jeji modernizace, nebo
optimalizace.

Pro pfedmétnou trat se proto ve stavu BP uvazovalo se situaci, Ze nebude po dobu
zkoumané Easové fady ménéna kvalitativni charakteristika traté. Po podrobné analyze
nakladu stavu BP se vSak vyskytl problém s enormné vysokymi naklady v pocateénich letech
¢asové fady. Je to zplsobeno dlouhodobou podudrzovanosti traté. Pribéh nakladl stavu BP se
takto dostal mimo realny ramec moznosti spravce ZDC. Aby doslo k pferozdéleni nakladl
s jejich posunem v €ase, bylo nutno pfistoupit k uritym Easové omezenym provoznim
omezenim s negativhim dopadem do kvalitativni charakteristiky traté. Ve vztahu
k jednotlivym nejvyznamnéjSim parametrdm to znamena:

- Tfida zatizeni — technicky stav ZDC nesmi b&hem &asové fady dospét do stavu, Ze by
doslo ke snizeni stavajici deklarované tfidy zatizeni D4. V pfipadé, Ze u nékterych objektu
(pfedev§im mosty) bude toto sniZzeni hrozit, muze to byt i vsouladu s TSI subsystém
infrastruktura (tfida zatizeni je sdruZeny parametr s rychlosti) freSeno snizenim tratové rychlosti.

- Prostorova priichodnost — nepfedpoklada se, ze by béhem €asové fady doslo ke zméné
prostorovych pomérli na ZDC, Ze by to vedlo ke zmenseni prostorové prichodnosti.

- Propustnost (kapacita) traté — dle vySe uvedené zasady by neméla propustnost traté
béhem ¢Casové fady klesnout pod stavajici hodnoty. Uz ale i sniZeni tratové rychlosti (z dlvodu
zajisténi tfidy zatizeni) vede k omezeni propustnosti. Parametru propustnosti je ve stavu BP
pfidruzeno jesté Casové hledisko. Obecné nesmi propustnost klesnout tolik, aby to zpusobilo
omezeni aktualné pozadovaného rozsahu dopravy. Tim se obecné rozumi poéet viakl. To
znamena, ze nesmi dojit k odfikani vlakl z divodu nedostatku kapacity. Pfipousti se ale ne
zcela idealni poloha v GVD, prodlouzZeni jizdnich dob, zvySeni prostoju nakladnich viaku ve
stanicich, zvySena citlivost na dodrzovani GVD ve vylukovych stavech atd. Muze tedy dojit ke
zhorSeni stavajici propustnosti traté. Je vSak limitovano potfebou provazeni aktualné se
vyskytujiciho poctu viakl. Tento stav je ale vniman, jako ne Cisté dodrzeni zakladni premisy
stavu BP (neménit kvalitativni charakteristiku traté). Z toho dlvodu se uvaZzuje s vySe uvedenym
stavem na omezenou dobu, pfipadné pouze s jeho lokalnim vyskytem. Tento postup umoznuje
odlozeni opravnych praci, které maiji zajistit neménnost kvality traté na pozdéjSi obdobi a tim
dosazeni realistického rozloZeni nakladu na opravy béhem ¢casové fady.

Na zakladé téchto skute€nosti a hodnoceni stavajiciho (vychoziho) stavu se navrhuje soubor
opatreni ve stavu bez projektu (BP).

4.21 Specifikace opatieni

Ukolem opatfeni ve stavu BP je zajisténi stavajicich kvalitativnim parametrl dopravni cesty
prubézné po dobu zkoumané ¢asové fady s nahradou jednotlivych komponentl dopravni cesty
v okamziku ukonc€eni jejich technické Zivotnosti novymi zafizenimi s obdobnou funkcionalitou
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jako zarizeni stavajici. Tato zafizeni by nemeéla vyrazné meénit kvalitativni parametry trate (tfidu
zatiZzeni, prostorovou pruchodnost, rychlost, propustnost (kapacitu)).

- Usporadani kolejisté stanic se neméni, zUstavaji stavajici nastupisté véetné pristupu
na né, zachovava se konfigurace zhlavi stanic, muze se ale fesit postradatelnost.

- Zel. svrsek tratové a hlavni staniéni koleje- do 20 let stafi niz$i udrzovaci naklady,
20-30 let stafi vysSi udrzovaci naklady, pak obnova kol. ro$tu a vyhybek (,kus za kus*) s
doplnénim Stérku, upravou a zhutnénim plané. Zeleznicniho svrsSku. Stafi je urCovano podle
roku vloZeni prazcl do koleje. Obecné je snaha dosahnout opravy v 30 roce stafi. V pocatku
Casové fady to neni mozné a stari dosahuje i 50 let. Postupné béhem €asové fady dochazi k
eliminaci tohoto stavu a opravy se zajistuji k 30. — 35. roku stafi. Tento €asovy horizont
odpovida konstrukci, ktera byla standardné na této trati pouzivana. Z tohoto pohledu vykazuje
Zeleznicni svrdek vysoky stupen zanedbanosti, protoZe pokud dojde k jeho opravam dle vyse
zminéného rezimu, pfispiva to k enormnimu rdstu nakladl stavu BP v pocate¢nich letech
Casové fady. Aby doSlo k odstranéni tohoto nezadouciho efektu, navrhuje se u konstrukci
starSich jak 45 let k zavedeni pomalé jizdy rychlosti 50km/h a to do doby provedeni opravy.
Dochazi tim k asové omezenému zhor$eni parametri ZDC. Do roku 2037 bude Zelezniéni
svrSek postupné obnoven v celé trati. Tim dojde k odstranéni zanedbané udrzby a stabilizaci
30-letého cyklu obnov.

- Zel. svrsek ostatni staniéni - udrzba odpovida nizsim udrzovacim nakladtim hlavnich
staniCnich a tratovych koleji. Neni limitovana starim svrdku. Navrhuje se, Ze po dobu ¢asového
cyklu 30 let bude v kazdé stanici obnovena polovina rozsahu této kategorie zel. svrdku.

- Zel. spodek — prakticky beze zmén, pribézna udrzba a odstrafovani zavad.

- Mosty - fesSi se pouze nevyhovuijici stavy. Realizuje se pfedevsim sanace spodni stavby
(pfipadné kleneb), izolace, fimsy, zabradli, pfipadné az vyména VNK (ocelové mosty) v
investiénim rezimu. To plati i pro most pfes feku Labe v Useku Dé&&in - Prostiedni Zleb.

- Tunely — v dobrém stavu, po technické strance nevyzZaduji zasah. Profil vyhovuje
pozadavkim, pouze pro vlaky s kédem 80/410 je omezena rychlost.

- Prejezdy — cca 1/4 PZZ obnova v prvnich 10 letech, ostatni po doziti zabezpecovaciho
zafizeni. Po 20 letech provozu se navrhuje €aste¢na obnova vnitfniho zafizeni. Pfedpoklada se
zachovani prostorovych poméru na prejezdech.

- Sdélovaci zafizeni - GSM-R véetné zapojovacéu pracuje od konce 2013, ostatni zavisla
zafizeni (rozhlas, EPZ, tel. Ustf.) ve stanicich a zastavkach prubézna obnova novymi zafizenimi
podle jejich dozivani. Po dokonéeni této postupné obnovy by bylo mozno uvazovat se
zavedenim dalkového ovladani. Vzhledem ke Kkonfiguraci kolejist Zelezni€nich stanic
s pfistupem k nastupistim v Urovni koleji to ale nebude mozné.

- TZZ - Prfevladda AB SSSR a POAB SSSR. Spatny technicky stav, koné&i prikazy
zpusobilosti. Do konce 2021 vymeéna vnitfniho technologického vybaveni za nové AB. véetné
vnéjSich prvkl (zachovani poloh navéstidel, zachovani propustnosti). Ddvodem je to, Ze
technologicka zafizeni, ktera v tomto pfipadé predstavuje pfedevs§im zabezpelovaci zafizeni,
prodélala prevratny technicky vyvoj. Ten se promitl i do technicko-legislativnich poZadavku na
tato zafizeni. V sou€asné dobé se zde provozovana zafizeni jiz davno nevyrabéji a neexistuje
na né vyroba certifikovanych nahradnich dili a vysSkoleny personal, ktery je opravnén je
udrzovat v provozu. V useku Stiekov - DéCin dojde k vyméné AH za nové AH (3. kategorie).
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Provadéni vymén TZZ pouze na zakladé ukonéeni jeho provozuschopnosti byl jednim z duvodu
enormniho rustu nakladu stavu BP v pocate¢nich letech ¢asové fady. K odstranéni tohoto
nezadouciho efektu se navrhuje u technicky nejhorSich Usekll po ¢asové omezenou dobu
vypnuti zafizeni a pfevedeni fizeni dopravy na telefonické dorozumivani se v§emi disledky na
personalni obsazeni pfilehlych stanic a sniZeni propustnosti trati. Technicky stav sdélovaciho
zafizeni tuto zménu umoznuje. Dochazi tim k asové omezenému zhor$eni parametrli ZDC.
Ostatni zafizeni (AB Kolin - Velky Osek a Podébrady — Babin) budou v provozu do konce
zZivotnosti. Po 20 letech provozu se navrhuje dal$i €astec¢na obnova vnitfniho zafizeni.

- 8ZZ - ELMECH a AZD 71. V pfipadé ukonéeni prikazu technické zpUsobilosti do 2016
u nekterych zarizeni dojde k jejich nahrade k tomuto datu za RZZ (z vyzisku) s omezenou
Zivotnosti cca 5 let. Nebude se ménit konfigurace kolejisté, zlUstane zachovan dopravni program
stanic, akce bude provedena z provoznich prostfedkl spravce ZDC. Stavajici ESA a ETB
projdou opravou po 20 letech od uvedeni do provozu. Ve stavu BP se navrhuje postupné
vyména vSech zafizeni za nové ES. Po dokonceni této postupné obnovy by bylo mozné
uvazovat se zavedenim dalkového ovladani, vzhledem ke konfiguraci kolejisté to ale nebude
mozné. Stanice tedy zustanou trvale obsazeny. Po 20 letech od uvedeni ES do provozu
nasleduje dalsi ¢asteéna obnova vnitfniho zafizeni.

- Trakce — puvodni zroku 1958 a 1963. Navrhuje se postupné do konce roku 2020
rekonstrukce vSech prvkl TV. Ta predstavuje pfedev§im vyménou fetézovek, zavésu, izolatoru,
vybranych trakénich stozart a ukolejnéni. Dal$i zasah v Urovni oprav bude proveden po 25
letech provozu.

- Napajeni — TM Nymburk projde rekonstrukci v ramci samostatné akce (tedy i mimo stav
BP) do zahajeni projektu. Postupné do roku 2020 projdou komplexni rekonstrukci technologické
i stavebni €asti ménirny Stard Boleslav, Mélnik a HoStka. V 2030-2035 pak projdou komplexni
rekonstrukci technologické i stavebni €asti ménirny Libochovany a Téchlovice.

- Silnoproud - elektrozafizeni jsou obecné ve Spatném stavu. Do roku 2025 bude nutna
obnova prakticky ve v8ech stanicich a zastavkach. Navrhuji se nové rozvody, TS a osvétleni.
Osvétlovaci véze realizované po roce 2005 budou zachovany.

- Dalkovy kabel - nejdfive je nutna obnova &asti Lysa - Usti nad Labem Stifekov. Pak
s ¢asovym odstupem ¢ast Kolin - Lysa a nasledné Usti nad Labem Stiekov - D&g&in.
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4.2.2 Vztah stavu BP k legislativé EU

Pro stav BP plati pravidla definovana v nasleduijici tabulce.

Obr. 4.2 Vztah stavu BP k TSI.

oblast parametr hodnoceni
TSI - INF kategorie trati (tab. | V-F modernizovana hlavni trat TEN pro nakladni dopravu, VII-P modernizovana
(infrastruktura) ¢.2) globalnisit TEN pro osobnidopravu
tfida zatizeni D4-100 spliuje
(tab. ¢. 24)
prostorova spliuje
priichodnost UIC GB
(tab. ¢. 3)
délka vlaku 600m az na vyjimky nespliuje
(tab. ¢. 3)
stani¢nikoleje privoz je moZny, vyZaduje vsak zvlastni organizaci
délky 750m

min. rychlost
120km/h (tab. ¢. 3)

splfiuje s levamidle 4) a 5) ........ "pfi maximalni rychlosti musi byt hmotnost
na napravu mensi neZ maximalni hmotnost stanovena v tabulce 3, pfi
maximalni hmotnosti na napravu musi byt rychlost mensi nez maximalni
rychlost stanovena v tabulce 3."

vztah na ¢lanky

7.3.3Vyména v ramci Udrzby - pro provadéni udrzby se nevyzaduje tato TSI pro

uvedenido provozu, vyména v ramci udrzby by méla byt pokud moZno v
souladu s TSI tak, aby postupné pfispivala k rozvoji interoperability traté

TSI - PRM (osoby se
snizenou moZnosti
pohybu a orientace)

vySka nastupistni
hrany 550mm

az na vyjimky nespliuje

bezbariérovy
pfistup na
nastupisté

az na vyjimky nespliuje

TSI - CCS (fizeni a SZ7, TZZ, ETCS nespliuje

zabezpedeni)

Nafizeni EP 1315/2013 [plInd elektrizace spliuje
hmotnost na spliuje
napravu 22,5t
tratova rychlost nespliuje
100km/h
délka vlaku 740m nespliuje
mozZnost nespliuje

implementace ETCS

P.S. nékteré parametry TSI-INF budou zménény v ramci nového vydani predpist
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4.3 Varianty stavu s projektem
V zadani dokumentace byly specifikovany 4 varianty feSeni:
- minimaini (MIN),
- stfedni 1 (STRED 1),
- stfedni 2 (STRED 2),
- maximalni (MAX).

Tyto varianty byly postupné dopracovany az do faze ekonomického hodnoceni. Vysledné
hodnoceni v ramci dil€iho odevzdani SP nebyly uspokojivé:

- Varianta MIN je svym feSenim zaméfena na odstranéni nedostatkll v Zelezni€nich
stanicich (Urovhové pfistupy pres dopravni koleje na nastupisté, nedostateéné délky stani¢nich
koleji pro nakladni dopravu, nevyhovujici zabezpe€ovaci zafizeni, elektro a trakéni vedeni).
Technické feSeni stanic je z hlediska rozsahu i nakladli shodné jako v ostatnich variantach.
V mezistani¢nich Usecich se fesi z provoznich prostfedku zafizeni ohroZujici provozuschopnost
(pfedevSim Zelezni¢ni svrSek) a zinvesti€¢nich prostfedkd zafizeni nespliujici poZzadovana
technicka kritéria (zabezpeCovaci zafizeni, sdélovaci zafizeni, nastupisté v zastavkach,
protihlukova ochrana, trakéni vedeni). Nizké investicni naklady davaji predpoklad splnéni
ekonomickych kritérii. Jejich dosaZeni je ale vykoupeno pfesunem &asti vytvofené hodnoty ZDC
z investi¢nich zdroju do kategorie provoznich nakladd (PN). Podminkou vsak je, Ze PN budou
alokovany soubézné s realizaci investice. Jinak by po dokonceni investice misto pIlného
provozu, musela byt trat zatiZzena celou fadou vyluk na nasledné opravné prace. Nesplnéni této
podminky pfedstavuje pro variantu MIN vyznamné riziko. | tak v nékterych mezistaninich
Usecich dochazi k vzajemné nekompatibilnim staviim (obnova Zeleznié¢niho svr§ku bez obnov
TV) v jednotlivych profesich, které vyvolavaji navySovani provoznich nakladd nad nutnou miru.
Varianta byla shledana jako nevyhovuijici.

- Varianta STRED 1 — vychazi ze shodného Feseni stanic jako v pfipadé varianty MIN.
Zcela komplexnim zplUsobem ale fe$i prestavby mezistani¢nich Useku. V ramci stavajicich
smérovych pomérd (pozemkl drahy) se navrhuje i zvySeni tratové rychlosti (s ohledem na jeji
vyuziti) do 140km/h. Navrhuje se vyména vSech prvk ZDC kromé téch, které byly realizovany
po roce 2000 a splhuji poZzadované parametry. Naklady na prestavbu jsou hrazeny vyhradné
z investi€nich zdroju. Po technické strance se jedna o optimalni feSeni. BEéhem zpracovavani
studie se ukazalo, Ze splnéni podminek ekonomické rentability neni vSak zcela spolehlivé
zajisténo.

- Varianta STRED 2 — Zakladni ideou varianty STRED 2 je pfevedeni relevantni &asti
nakladni dopravy na 1. TZK. V &asti traté Kolin — VSetaty — D&&in, ve které by byla v dUsledku
tohoto pfevodu snizena nakladni doprava pak vyrazné snizit investiéni naklady. Timto usekem
se snizenou nakladni dopravou je ¢ast Mélnik (Stéti) — D&&in vychod dolni nadrazi. Pfechod na
1. TZK je zaji$tén realizaci zcela nové tratové spojky (alternativa Hnévice, alternativa Dolni
Befkovice) s mostem pres feku Labe. Zpét potom prostfednictvim stavajiciho mezistanic¢niho
useku Dé&cCin hl. n. — DécCin vychod horni nadrazi s doplnénou novou tratovou spojkou Décin
vychod horni nadrazi — D&cCin vychod dolni nadrazi.
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Ukazalo se vSak, e pfevodem dopravy na 1. TZK dojde k jeho nepfijatelnému pretiZzeni a
v dopravne eliminovaném useku musi nakonec technické reSeni stejné odpovidat nejméné
navrhu dle varianty MIN v€etné totozného navrhu stanic. Provéfeni prioritniho zaméru varianty
pFevést ¢ast dopravy z pfedmétné traté na trat 1.TZK vedlo k negativnim vysledkiim. MoZnost
vyznamného snizeni investi€nich nakladu do pfedmétné traté v Useku s odklonénou dopravou
na 1.TZK se neprokazala. Varianta byla shledana jako nevyhovujici.

- Varianta MAX — vedena plUvodné snahou o dodrZeni rychlosti 120km/h (dané TSI INF)
souvisle v celé délce traté vedla k nerealistickému technickému feSeni. To pfedstavovalo
prakticky souvislou pfelozku traté v hornatém terénu CHKO Ceské stfedohofi a CHKO Labské
piskovce. Béhem zpracovavani SP pak doslo k omezeni aplikace rychlostniho parametru
120km/h na usek Kolin — Litoméfice s tim, Ze feSeni v Useku Litoméfice — Dé&in- Prostiedni
Zleb bude odpovidat navrhu dle varianty STRED 1. Varianta MAX tak pfedstavuje realisticky
dosazitelnou nejvyssi kvalitu Zelezniéni dopravni cesty. Redeni stanic z hlediska uspofadani
kolejidt' je totozné s variantou MIN. Krome useku Litomérice — Decin je uplatnéna zasada, Ze
tratova rychlost neklesne pod 120 km/h. | to ale vyZaduje pfelozZky traté. Takto dosazena kvalita
v8ak nevyvazuje investi¢ni naklady, za které by byla pofizena. Varianta byla shledana jako
nevyhovujici.

Z vy$e uvedenych dlvodl bylo nutno hledat dal$i mozné podoby projektu. Na doporuceni
konzultantské firmy JASPERS zpracovatel implementoval do fe$eni dle varianty STRED 1
nekteré zasady konstrukce varianty MIN. Tyka se to specificky vybranych mezistani¢nich useku.
Timto postupem byl sestaven navrh oznaceny jako varianta:

- stfedni 3 (STRED 3),

- Varianta STRED 3 — v ¢asti Kolin — Lysa nad Labem je fe$eni shodné s variantou
STRED 1. V &asti Lysa nad Labem — Usti nad Labem-Stiekov, kde dochazi k vyznamnému
poklesu intenzity osobni dopravy se v mezistaniCnich Usecich, zajiStuje interoperabilita,
pfedevSim v subsystému ENE a CCS s implementaci ETCS. Dale budou provedeny prace,
jejich odlozeni by vyvolalo béhem provérované Casové fady vyznamné omezeni provozu
(vyluky na provedeni obnov). Tyka se to pfedev§im mostl a napajeni. Zafizeni, jejichz
technicky stav umoznuje po dostate¢né vyznamnou dobu Casové fady jejich zachovani a
zaroven budou splfiovat parametry projektového stavu, budou zachovana. Bude se to tykat
piedevsim Zelezni¢niho svréku, spodku a TV. Re$eni stanic je opét shodné s pfedchozimi
variantami MIN, STRED 1, STRED 2 a MAX.
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Obr. 4.3 Vztah jednotlivych projektovych variant k TSI.
s projektem
oblast parametr MIN | stRep1 | sTRED2 STRED 3 MAX
TSI - INF kategorie trati V-F modernizovand hlavnitrat TEN pro nakladni dopravu, VII-P modernizovana globalni sit TEN pro osobni dopravu
(infrastruktura) |(tab. &. 2)
trida zatizeni D4- splriuje
100 (tab. &. 24)
prostorova splriuje
pruchodnost UIC
GB (tab. & 3)
délka vlaku splriuje
600m (tab. ¢. 3)
vlak délky 750m splriuje

min. rychlost
120km/h (tab. &
3)

splfiuje s ulevami dle 4) a 5)

"pfi maximalni

rychlosti musi byt hmotnost
na napravu mensinez
maximalni hmotnost

stanovena v tabulce 3, pri

maximalni hmotnosti na

ndpravu musi byt rychlost
mensi neZ maximalni

splfiuje s ulevou dle 4) v odlvodnénych pfipadech, kdy je nutno se vyporadat s

geografickymi, enviromentalnimi omezenimi, nebo méstskou zdstavbou.

vztah na ¢lanky

7.3.2 Obnova traté -
vyznamna vyména
subsystému, kterd neméni
jeho vykonnost, v zdsadé je
stejnd jako modernizace,
nezvysuje se ale vykonnost

7.3.1 Modernizace traté - vyznamna tGprava subsystému, ktera zlepsuje jeho
vykonnost. Subsystém infrastruktura je povaZovyn za modernizovany, pokud jsou
splnény alespori vykonnostni parametry, hmotnost na napravu a obrys. Modernizace
stavajicich hlavnich trati TEN musi splfiovat v nasem pfipadé V-F, modernizace
stavajicich jinych trati TEN musi splfiovat (v nasem pfipadé) VII-P. Vykonnostni
parametry jsou v tab. 3, pro V-F musi byt minimalné 22,5t/napravu a GB, pro VII-P musi
byt 20,0t/ndpravu a GA

vyznamna = komletni vyména subsystému

TSI - PRM (osoby
se sniZenou
moznosti pohybu
a orientace)

vyska nastupistni] splriuje
hrany 550mm
bezbariérovy splriuje

pristup na
ndstupisté

TSI - CCS (fizenia

77,772, ETCS

splriuje véetné zavedenisystému ETCS

implementace

zabezpeceni)
Nafizeni EP plna elektrizace splriuje
1315/2013 hmotnost na spliuje
ndpravu 22,5t
tratovd rychlost nespliuje
100km/h
délka vlaku splriuje
mozZnost splriuje

4.3.1 Varianta MIN

Souhrnna informace o usporadani, parametrech a vykonnosti varianty MIN je uvedena v pfiloze
2.1 grafické éasti dokumentace. Reseni navrhuje pfestavbu traté zajiStujici kapacitu drahy
pro vyhledové pfepravni potreby, pficemz se nepfedpoklada rekonstrukce vdech soucasti
infrastruktury v celé délce feSené ftrati. Varianta minimalni pfedpoklada zachovani téch
stavajicich zafizeni, ktera:

- svou funkcionalitou vyhovuji poZzadavkdm vyhledového stavu,

- jejich technicky stav dava predpoklad pro jejich bezpecné fungovani béhem pfiméfené
dlouhé ¢asti casové rady,

- svym technickym charakterem umoznuji dosazeni potfebnych vyhledovych parametru
cestou obnov (oprav) hrazenych z provoznich prostfedk( spravce ZDC.
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Ukolem fe$eni dle varianty MIN je zajistit:
- minimalizaci investi€nich nakladu a to i na Ukor provoznich nakladu (udrzba, opravy)

- bezpeény provoz z hlediska vyhledového rozsahu dopravy na pfedmétné trati, ale za
cenu snizeni spolehlivosti ve vyhledovém stavu vzhledem k potfebnym vylukam (opravy ZDC)

- zafizeni stavajiciho stavu, ktera zUstanou zachovana (viz prvni dvé odrazky této
kapitoly) budou opravovana. Tyto prace budou vyvolavat doCasné omezeni kapacity drahy
béhem opravy. Naklady na tyto prostfedky budou hrazeny z provoznich prostfedku spravce,

- bezprostfednim cilem neni ani zvySovani tratové rychlosti, mize k nému ale jako
k druhotnému efektu dojit.

Nejde tedy o komplexni vyménu vSech prvku dopravni cesty jako je tomu v ostatnich
variantach. Stavebni Upravy se budou tykat pfedevSim stanic, v kterych jsou soustfedény
provozni i technické nedostatky stavajiciho stavu.

4.3.1.1 Pozadavky a cile
- Zajistit zavazek CR o implementaci ETCS L2 dle Rozhodnuti Komise 2009/561/ES,

- zajisténi spolehlivého provozu (pfi splnéni podminky alokace provoznich prostfedku
spravce ZDC souéasné s realizaci investice),
- odstranéna lokalni omezeni kapacity drahy, zejména vzajemné ruseni jizdy vlaku ve

stanicich a zastavkach, vzhledem k DOZZ se sleduje rekonstrukce minimalné vSech nastupist
pfistupnych pfes hlavni staniéni nebo priibéznou tratovou kolej,

- rozsah investic bude zaméren na dilCi subsystémy CCS (rekonstrukce SZZ+TZZ) a
ENE (rekonstrukce TM+TV),

- muze byt téZ navrZzena rekonstrukce nékterych mezistanic¢nich usekl dle TSI INF €l.
7.3.1 na parametry dle tabulky €. 3 v€. ulev podle poznamek pod tabulkou, v ostatnich Usecich
se TSI INF uplatni s pfihlédnutim k ¢lankim 7.3.2 (,obnova traté) a 7.3.3 (,vyména v ramci
udrzby®),

- nezvySovat kapacitu drahy,

- nezvySovat tratovou rychlost,

- nezvySovat tiidu zatizeni,

- nezvySovat prostorovou pruchodnost, odstranovat ale mista, ktera jsou z hlediska
stavajici prostorové prlichodnosti omezujici (vyjimeéna),

- vytvofit nastupisté s vySkou hrany 550mm nad TK s bezbariérovym pfistupem, s tim
souvisi pfipadna potfeba zmény konfigurace kolejist dopraven. Na rekonstruovanych
nastupistich budou dodrzeny TSI PRM,

- z hlediska provozniho pfizpusobit uspofadani stanic potfebam vyhledové osobni a
nakladni dopravy,

- nenahrazovani/zachovani stavajicich urovhovych kfizeni a to i v€etné stavajicich
prostorovych pomér

- dodrzeni technickych a hygienickych norem a pfedpisu,
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- spInéni podminek Narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013.

Vedlejsi efekty

- ZvySeni kapacity drahy v dusledku zmény konfigurace stanic a aplikace moderniho
systému Fizeni dopravy.

- Zvy$eni rychlosti jako dusledek pouziti novych prvku dopravni cesty a technologického
vybaveni, nikoliv vdak nad nejvyssi stavajici tratovou rychlost.

4.3.1.2 Popis opatieni

Z vySe uvedenych pozadavku a cilu technického reSeni vyplyva, Ze varianta MIN bude
koncipovana jako feSeni, které bude plnohodnotné prestavovat ZelezniCni stanice, zatimco
mezistanici Useky budou realizovany paraleiné z provoznich prostfedkdl spravce ZDC a
investi€nich zdroju (v mistech nedodrzeni limitl zatizeni okoli traté hlukem).

-¢ast, Kolin (mimo) - Velky Osek (mimo)

Mezistaniéni Usek prakticky v pfimé a vodorovné. Navrhuje se pfestavba pouze TV a
sdélovaciho zafizeni. Zelezniéni svrsek a spodek se rekonstruuje v pozdéjsich letech
z provoznich prostredku. TZZ (AB) je z roku 2009 a s jeho opravou se uvazuje az v roce 2030.
Zast. Kolin-Zalabi je z roku 2009, zUstane zachovana. Rekonstrukci musi projit zast. Veltruby.
Odboceni vleEky TPCA Kolin zlstane zachovano, je soucasti SZZ ZST Kolin.

- ¢ast Velky Osek - Lysa nad Labem

V ZST Velky Osek se navrhuje peronizace se 3 nastupitnimi hranami 550mm nad TK s
pfistupem podchodem, ktery je prodlouzen az na opacnou stranu kolejisté od VB stanice.
Pfestavbou bude feSen prioritni problém stanice a to je pohyb cestujicich v kolejisti. Stanice je
vybavena 1 ostrovnim a 1 vnéjSim nastupistém dl. 200m s bezbariérovym pfistupem. Uzite€na
délka koleji neni pfimo prioritni problém kolejiste, navrhuje se ale jejich prodlouzeni na hodnoty
655 - 795m pro dopravni koleje.

Ve stanici je celkem 5 prubéznych dopravnich koleji, usporadani je s jednou predjizdnou koleji
¢. 0 pro oba sméry. Spojka na kolinském zhlavi umoznuji rychlost 80km/h pro jizdu Sp vlaku
Chlumec n Cidlinou — Kolin. Libické zhlavi (SK €. 4) je pro tuto relaci navrzeno na rychlost
70km/h, stejné jako navazujici smérovy oblouk smérem Chlumec nad Cidlinou. Libické zhlavi
neni vybaveno vlastnimi spojkami.. Spojky jsou nahrazeny propojenim v odb. Libice. Kusé
koleje €. 8 a 10 slouzi jako odstavné pro nakladni viaky. Jejich uzite€nou délku Ize prodlouzit az
na 760. Tyto koleje jsou pfistupné pfes vytaznou kolej, ktera vznikne z koleje zrusené Kaninské
spojky. Tato kolej muze zUstat i jako dopravni. ZruSeni Kaninské spojky neni podminkou
technického feSeni stanice a muze zustat zachovana. Byvalé kusé smérové koleje 12- 22
budou zkraceny cca o 340m. Vznikne tak skupina deponovacich koleji o celkové délce 2000m.
Zapojeni vle€ek je zachovano.

Velky Osek - ZST Libice nad Cidlinou. Stanice Libice nad Cidlinou se rusi. Bude nahrazena
zastavkou v blizkosti stavajici VB. VleCka je mimo provoz, bez perspektivy jeho obnoveni a jeji
zruSeni povazuje zpracovatel za prlchodné. ZruSenim stanice a realizaci Libické spojky dojde k
nutnosti ménit v obvodu byvalé stanice polohu navéstidel. | z toho duvodu se navrhuje
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mezistaniéni Usek Velky Osek - Libice nad Cidlinou realizovat v plném rozsahu podle
projektového stavu, i s ohledem na to, ze v roce 2020 dosahne stafi Zelezni¢niho svrsku 40 let,
TV bude jiz 25 let po opravé a cely usek je pouze 1,7km dlouhy.

Libicka spojka v jednokolejném provedeni je na rychlost 130km/h a je soucasti projektového
stavu v8ech variant. Stavajici Kaninskou spojku je mozné zru$it (neni podminkou). Realizaci
Libické spojky je pozitivné ovlivnéna predevSim vlakova relace Praha — Hradec Kralové.
Oboustranné propojeni hlavnich koleji v odb. Libice umozfuje vypusténi spojek na zhlavi ZST
Velky Osek a odb. Chotanky.

V mezistaniénim useku Libice nad Cidlinou - Podébrady se navrhuje vramci investice
realizace nového TV, sdél. zaf.,, TZZ, PZZ a nastupist zastavky. TV bylo pouze Castecné
opraveno v roce 2010, Stavajici TZZ je AB SSSR. Zaroven dojde k instalaci nového PZZ.
Smeérové poméry jsou pfiznivé, tratova rychlost 120km/h. K propadu rychlosti dochazi pouze v
oblouku t&sné pfed ZST Podébrady, kde je 100/120km/h. Pfedpoklada se, Ze Zelezniéni svriek
bude obnoven sougasné s realizaci investice z provoznich prostiedkl spravce ZDC.

V ZST Podébrady se navrhuje zachovani stavajiciho ostrovniho nastupi$té s vyskou 550mm
nad TK. Jiz ve stavajicim stavu je pfistup podchodem, ktery pini i funkci vnitroméstského
propojeni. Kolejisté stanice bude doplnéno o dalsi 2 nastupistni hrany v liché poloviné kolejisté.
Kolej VNVK bude muset byt spolu se zpevnénou plochou mirné upravena. Zapojeni viecek
zUstane zachovano. Ve stanici se navrhuje vyrazné prodlouzeni uzite€nych délek 4 dopravnich
koleji na 780m. Toto prodlouzeni je ale zavislé na realizaci silnicniho nadjezdu ul. Koutecka,
jehoz vystavba jiz byla zahajena a prodlouzeni koleji bude mozné. Zaroven s tim dojde ke
zruseni stavajiciho prejezdu ul. Koutecka a jeho prevodu na pfechod.

V mezistanicnim useku Podébrady — Nymburk se v celé délce realizuje nové TZZ a v odb.
Babin nové SZZ. Zaroven dojde k instalaci nového PZZ. Navrhuje se realizace novych
nastupist’ zast. Velké Zbozi. TV proSlo pouze Castecnou opravou v roce 2010. V ramci investice
se bude realizovat nové TV pouze v ¢asti Babin — Nymburk. Soubézné s realizaci investice
probéhne z provoznich prostfedk(l spravce ZDC obnova Zelezniéniho svréku mimo vyhybky
odb. Babin Smérové poméry jsou pfiznivé, tratova rychlost 120km/h. V prostoru se nachazi TM
Nymburk. Rekonstrukce ménirny je provedena vramci samostatné akce a neni soucasti
projektu SP.

ZST Nymburk je nejvyznamnéji stanice na celé trati. Jedna se o uzlovou stanici skladajici se
ze sefadovaciho nadrazi a osobniho nadrazi. Pfedmétem SP je pouze osobni nadrazi. Stanice
je castecné peronizovana. Ostrovni nastupisté s pfistupem podchodem s nizkou hranou jsou
pouzivana ale predevsim pro pfipojné traté. Pro hlavni trat’ jsou ve stanici ur€ena nastupisté s
pfistupem v urovni koleje. Navrhuje se realizace novych 3 nastupistnich hran u kol. €. 1, 3, 5,
201 a 202 s vySkou 550 mm nad TK za stavajici 3 uroviiova nastupisté. Nové ostrovni
nastupisté bude pristupné ze stavajiciho podchodu. Stavajici nakladni podchod bude zruden.
Soucasti stavby je realizace kol. €. 304 a 306 pro nakladni dopravu. V kolejisti tak vznikne
dostatek koleji pro viak délky 740m. Na kostomlatském zhlavi dojde ke zvySeni rychlosti z 60 na
80km/h. Zména konfigurace kolejisté si vyzada kompletni pfestavbu TV. Navrhuje se realizace
zcela nového SSZ systému ES. Sluzebni (nevefejna) zastavka v obvodu stanice zast.
Nymburk-depo bude zruSena. Neni k ni zajistén pfistup z verfejnych prostor.

V mezistani¢nim Useku Nymburk - Kostomlaty se v celé délce z investiénich zdroju realizuje
nové TZZ, PZZ, TV a nastupisté zastavky. Stafi Zel svrSku je 25 a 29 let. Soubézné s realizaci
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investice se predpoklada realizace obnovy Zelezniéniho svrS8ku z provoznich prostfedku
spravce ZDC. Smérové poméry jsou kromé vyjezdového oblouku z ZST Nymburk pfiznivé,
tratova rychlost 120km/h.

V ZST Kostomlaty jsou nastupisté v Grovni koleje. SZZ je RZZ typu AZD 81 z roku 1982.
V ramci investice je navrzena 4-kolejna stanice s lichou predjizdnou koleji €.0 a s prodlouzenim
uzite€nych délek ve vSech kolejich na nejméné 780m. Kolej VNVK je zachovana. Ve stanici
budou 3 nastupistni hrany délky 200m vysky 550mm nad TK pfistupné podchodem. Rychlost v
hlavnich kolejich 120km/h. Pro vykryti dopravnich potfeb bé&hem vyluk jsou obé& zhlavi
vybavena oboustrannym propojenim mezi hlavnimi kolejemi. Stavajici prejezdy na obou zhlavi
jsou zachovany.

Mezistani¢ni usek Kostomlaty - Lysa nad Labem je v pomérné dobrém technickém stavu.
V ramci investice se realizuje nové TZZ, PZZ, sdél. zaf., nastupisté zastavek, ale pfedevsim
nova odb. Stratov pro feSeni vylukovych stavll. Realizace odboéky vyZzaduje v odpovidajicim
rozsahu zasah do TV, Zelezni€niho svrSku i spodku. Odbocka bude vybavena SZZ systému ES.
Smérové poméry jsou priznivé, tratova rychlost 120km/h.

ZST Lysa nad Labem. V kolejisti stanice se kfizi provozni ramena Praha - Milovice, Praha -
Hradec Kralové a Kolin - DécCin. Nékteré vlaky zde konci a vychazi. Stanice je vyznamna i pro
nakladni dopravu. Pfipojna trat Lysa nad Labem - Praha Vyso€any je soucasti sité TEN. Pravé
v ramci modernizace této traté dochazi ke kompletni pfestavbé stanice. Projekt Lysa nad
Labem — Praha-Vysocany je ve vy$§im stupni pfipravenosti. Projektovy stav ZST Lysa nad
Labem je pro SP Kolin — V8etaty — DécCin vychozim stavem. NavrZzena prestavba stanice v
maximalni mozné mife vyuziva moznosti na vylepSeni stavajiciho stavu. Méni provoz ve stanici
tak, aby bylo mozno zrusit nastupisté s pfistupem v urovni koleje a aby byl zajistén potfebny
rozsah soubéznych jizd pro kfizeni vlaku jednotlivych relaci. Projektovy stav stanice dosazeny
vramci stavby Lysa nad Labem Praha-VysoCany zaroven splhuje i pozadavky na kolejisté
stanice vyvolané realizaci projektu Kolin — VSetaty — Déc€in.

-¢ast Lysa nad Labem (mimo) - Mélnik (mimo)

V mezistani¢nim Useku Lysa nad Labem - Stara Boleslav se v celé délce z investinich zdroju
realizuje nové TZZ, PZZ sdél. zaf., a nastupidté zastavek. Stafi zel svrSku je 24 a 30 let.
Soubézné srealizaci investice se predpoklada realizace obnovy Zelezni¢niho svrsku
z provoznich prostfedkd spravce ZDC. Smérové poméry jsou pfiznivé, tratova rychlost 100 -
120km/h.

V ZST Stara Boleslav je stanice prakticky s nevyuzivanym kolejistém. Na liché strané je
rozsahla zpevnéna plocha vyuzivana v malém rozsahu mistnim distributorem uhli. Nastupisté
jsou nizka s pristupem v udrovni koleje. Navrhuje se zfizeni dvoukolejné stanice s jednim
zhlavim. V prostoru stavajiciho lyseckého zhlavi se nachazi kolejové spojky a odbo¢na vyhybka
do manipulaéni kol.€.4 (pfistup k ramp& ACR). Odbo&né vyhybky do manipulaénich koleji leZici
v hlavnich kolejich se navrhuji tvaru 1:9-300. Za nastupistém ve sméru Drisy se nachazi
odbo¢na vyhybka k zpevnéné ploSe, kterou vyuziva mistni distributor uhli. Doporucuje se
v dal$im stupni dokumentace prosazovat jeho pfemisténi do ZST Dfisy a odbocku vypustit.
Nova nastupisté se navrhuji proti stavajici VB a pfistup na né bude zajis§tén podchodem.
Soucasti investice je rekonstrukce TM Stara Boleslav. Soucasti projektu je i rekonstrukce TNS
Stara Boleslav.
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V mezistaniénim Useku Stara Boleslav - Drisy se v celé délce z investi¢nich zdroju realizuje
nové TV, TZZ, PZZ a sdél. zaf. Stafi Zel svrSku je 30 a 34 let. Soubézné s realizaci investice se
pfedpoklada realizace obnovy Zelezniéniho svrdku z provoznich prostfedkl spravce ZDC.
Smérové poméry jsou pfiznive, tratova rychlost 120km/h.

ZST Drisy lezi v pfimé a prakticky vodorovné. | ztoho divodu se navrhuje kompletni
rekonstrukce na 4-kolejnou stanici se sudou pfedjizdnou koleji €. 0 na rychlost 80km/h.
Nastupistni hrany délky 110m jsou u kol. €. 2 a 1 proti stavajici VB. Pristup na nastupisté je
zajistén podchodem. Béhem projednavani vznikl pozadavek na nastupistni hranu i kol. €. 3 pro
feSeni mimoradnosti v dopravé. Uzite€na délka koleji je 780 — 790m

V mezistanicnim Useku DFisy - VSetaty se v ramci investice navrhuje realizace nového TZZ,
PZZ sdél. zar.,, TV a nastupisté zastavky. Smérové poméry kromé vjezdového oblouku do
stanice VSetaty jsou pfiznive, rychlost 120km/h, ve vjezdovém oblouku 90km/h. Soubézné
s realizaci investice se predpoklada realizace obnovy Zelezni€niho svrS8ku z provoznich
prostfedkll spravce ZDC.

V ZST Vsetaty - stykova stanice trati €.072 (Kolin - D&&in) a &. 070 (Kralupy nad Vltavou -
Neratovice - Mlada Boleslav). Kolejisté obou trati lezi paralelné, jsou vzajemné propojena a VB
leZi mezi obéma skupinami koleji. Ve stanici jsou nizka nastupisté s pfistupem v Urovni koleje.
Déclinska cast kolejisté je ve stisnénych smérovych i sklonovych pomérech s absenci
predjizdnych koleji. Prljezdna rychlost je 80km/h. Neratovicka €ast kolejisté je v dobrych
smérovych i sklonovych pomérech, a vyhovujici je i uziteCna délka koleji. Cela stanice je
zabezpetena jednim systémem RZZ typu AZD71. Na mélnickém zhlavi se nachazi Uroviovy
pfejezd se zcela nevyhovujicim prostorovym usporfadanim. Ze stfedu prejezdu odbocCuje
pfistupova komunikace k VB. Navrhuje se prakticky kompletni pfestavba stanice s rekonstrukci
jak decinské, tak neratovické casti kolejisté. DécCinska cCast je na rychlost 80km/h a prakticky
bez predjizdné koleje. Kol. €. 4 slouzi spiSe pro obrat nakladnich vlaku relace Kolin — VSetaty —
Neratovice. V prostoru mélnického zhlavi je zvySena rychlost v koleji smér BySice na 80km/h.
VSechna nastupisté (celkem 5 nastupistnich hran) jsou vysky 550mm nad TK s mimouroviovym
pfistupem novym podchodem. Podchod je veden pod obé&ma castmi kolejisté a zaroven
propojuje prostory po obou stranach stanice. Ze stavajiciho prejezdu zUstava zachovan pouze
pfistup k ploSe pfed VB. Vlastni prejezd je pfemistén do km 361,220. V souvislosti s posunem
pfejezdu je nutno realizovat Upravy pfilehlych komunikaci. SZZ bude pro celou stanici zfizeno
jedno, ES.

V mezistani¢nim Useku VSetaty - Mélnik se v ramci investice navrhuje realizace nového TZZ,
PZZ sdél. zaf. a nastupisté zastavky. TV v kol. €. 2 je po opravé, soucasti investice se navrhuje
nové TV pouze v kol. €. 1. Soucasti investice je ale i nova odb. Vavfine¢ pro feSeni vylukovych
stavu. Realizace odbo¢ky vyZaduje v odpovidajicim rozsahu zasah do TV, Zelezniéniho svrsku i
spodku. Stafi Zel svrdku je 24 a 30 let. Soubézné s realizaci investice se pfedpoklada realizace
obnovy Zelezni¢niho svréku z provoznich prostfedkl spravce ZDC. Smérové poméry jsou
pfiznive, tratova rychlost 120km/h.

- éast Mélnik - Usti nad Labem Stiekov

ZST Mélnik pfipojna stanice, nizka nastupisté s pristupem v drovni koleje. UZiteGna délka koleji
je nedostateCna predevsim v sudé polovine kolejiste, Do stanice je napojena vyznamna vlecka
labského pristavu Mélnik. Ve stanici je plivodni ELMECH zabezpecovaci zafizeni. Smérové
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poméry ve stanici jsou pfiznive, pfiblizné polovina kolejisté se vSak nachazi v podélném sklonu
pres 3%o.

Ve stanici se navrhuje zfizeni 1 ostrovniho oboustranného nastupisté s jazykovym vybézkem a
1 ostrovniho jednostranného nastupisté. Pfistupy na nastupisté bezbariérové mimo Uroven
koleje. Posun hlavni kol. €. 1 do osy stavajici kol.€.3 umozni zfizeni pfedjizdné koleje ¢. 0 a
umozni vjezdy vliaku od Mladé Boleslavi bez ruseni dopravy na hlavni trati. Vle€ka pfistavu je
napojena do predjizdné SK €. 3 bez nastupistni hrany. Pravé tento zpUsob zapojeni vlecky vedl
k upfednostnéni freSeni podle navrhu A1. Soucasti navrhu je i vyznamné prodlouzeni uzite€nych
délek koleji v sudé Casti kolejisté az na 780m. V ose ostrovniho oboustranného nastupisté se
navrhuje kusa obratova kolej pro vlaky od Mladé Boleslavi pfipadné od Neratovic. Soucasti
investice je rekonstrukce TM Mélnik.

V mezistani¢nim useku Mélnik - Libéchov se v ramci investice navrhuje realizace nového TZZ,
PZZ, sdél. zaf. a nastupisté zastavky. Ostatni prvky ZDC jsou v pomérné dobrém technickém
stavu bez nutnosti okamzitého zasahu. Smérové poméry mirné pfiznivé, umoznuiji rychlost 90-
120km/h.

ZST Libé&chov se zrusi. Bude nahrazena odbo&kou s obousmérnym kolejovym propojenim a
vnéjSimi nastupisti v pfisunuté poloze k zastavbé.

V mezistaniénim Useku Lib&chov — Stéti se v ramci investice navrhuje realizace nového TZZ,
PZZ, sdél. zaf. a TV. Ostatni prvky ZDC jsou v pomérné dobrém technickém stavu bez nutnosti
okamzitého zéasahu. Smérové poméry jsou mirné nepriznivé, umoznuji rychlost 90-120km/h.

ZST Stéti - standardni mezilehla Zelezniéni stanice, nizka nastupi$té s pristupem v drovni
koleje. Do stanice je zapojena vletka vyznamného podniku Severogeské papirny Stéti. Viecka
neni pfili§ vyuzivana, obsluha je zajisténa pfedevsim ze ZST Hnévice na levém biehu Labe.

Navrhuje se se zfizeni 1 vnéjSiho a 1 ostrovniho nastupisté s pfistupem mimo Uroven koleje a
pak piedevsim prodlouzeni uzite€nych délek vSech dopravnich koleji na 750 - 800m. Zapojeni
vle€ky je zachovano, rovnéz kolej VNVK s rampou. Uroviiovy pfejezd na hostském zhlavi je
sdruzeny jak pro trat, tak pro vle¢ku. Pfilehlé komunikace musi byt upraveny tak, aby v prostoru
prejezdu nevznikala kfizovatka.

V mezistaniénim useku Stéti. - Hostka se v ramci investice navrhuje realizace nového TZZ,
PZZ, sdél. zaf. a TV. Ostatni prvky ZDC jsou v pomérné dobrém technickém stavu bez nutnosti
okamzitého zasahu. Smérové poméry jsou nepfiznivé, rychlost 90-100km/h.

ZST Hostka. Navrhuje se zfizeni pouze dvoukolejné stanice s jednim zhlavim s obousmérnym
kolejovym propojenim pro feseni vylukovych stavll a odstupu postrkového trakéniho vozidla.
Vnéjsi nastupisté jsou umisténa u hlavnich koleji s pfistupem po prejezdu.

V mezistani¢nim Useku Hostka - Polepy se v celé délce z investiCnich zdroju realizuje nové
TZZ, PZZ, sdél. zaf. a TV. Soubézné s realizaci investice se predpoklada realizace obnovy
Zelezniéniho svréku z provoznich prostiedkll spravce ZDC. Smérové i sklonové poméry jsou
nepfiznivé, rychlost 90-100km/h, vybrané vlaky jsou doplnény o postrk. Soucasti investice je
rekonstrukce TM Hostka.

ZST Polepy - standardni mezilehla stanice, nizka nastupisté s pfistupem v urovni koleje. SZZ
elmech s cCasteCnou nadstavbou ovladani z RZZ. Navrhuje se zfizeni 4-kolejné stanice
s omezenou uziteCnou délkou koleje na 550 — 650m. Ostrovni nastupisté vysky 550mm nad TK
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je mezi hlavnimi stanicnimi kolejemi, pristup odchodem. U kol. €. 3 proti stavajici VB je nozné
vnejSi nastupisté vyuzivané v pripade mimoradnosti v dopravé. Kol. €. 4 je navrZzena jako
pfedjizdna pro nakladni dopravu na rychlost 80km/h. Vleéka zlistane zachovana.

V mezistanicnim Useku Polepy - Litoméfice dolni nadrazi se v ramci investice navrhuje
realizace nového TZZ, PZZ, sdél. zaf. a nastupisté zastavek. Ostatni prvky ZDC jsou v pomé&rné
dobrém technickém stavu bez nutnosti okamzitého zasahu. Smerové poméry jsou nepriznivé,
rychlost 90-100km/h.

ZST Litoméfice dolni nadrazi je stanice bez pfepravnich naleZitosti pro osobni dopravu, v
pomérné priznivych smérovych i sklonovych pomérech. Soucasti kolejisté jsou jiz dnes
sporadicky vyuzivana zfizeni pro nakladni dopravu a mistni vlecky. Zabezpec€ovaci zafizeni je
RZZ vyroba SSSR z roku 1960. Navrhuje se omezeni dopravniho programu na kolinském
zhlavi za u€elem minimalizace investi¢nich nakladl. Po pfestavbé bude stanice vybavena 4
dopravnimi kolejemi uziteéné délky 780m.

V mezistani¢nim Useku Litomé&Fice dolni nadrazi - Velké Zernoseky se v ramci investice
navrhuje realizace nového TZZ, PZZ a sdél. zaf. V Useku se nachazi zastavka Litoméfice
meésto, ktera byla vybudovana na kratké prelozZce trati, kterou byla trat odklonéna z prichodu
historickou ¢asti mésta. V zastavce jsou jiz nastupisté 550 mm nad TK s pristupem mimo
uroven koleje. Ostatni prvky ZDC jsou v pomérné dobrém technickém stavu bez nutnosti
okamzitého zasahu. Jako soucast vychoziho stavu pro SP je respektovana ¢asteéna obnova
koleje, TV a mostu realizovana v ramci samostatné akce.

ZST Velké Zernoseky se sporadicky vyuzivanym kolejistém bude vyrazné redukovana. Jeji
nové kolejisté je koncipovano predevsim jako odbo&ka na tratovou spojku do ZST Zalhostice.
Kratka kol. €. 4 slouzi pfedevsim pro obrat Mn vlak(l do stanice Zalhostice. Ostrovni nastupisté
je situovano mezi hlavnimi kolejemi s pristupem podchodem. Nastupistni hrany vySky 550mm
nad TK délky 110m.

Mezistaniéni usek Velké Zernoseky - Sebuzin Ize rozdélit na dva poduseky. Velké Zernoseky
— Libochovany se v ramci investice navrhuje rekonstrukce Zel. svrku, spodku a TV v rozsahu
odpovidajicimu nutnosti snizeni hlukové zatéze a v celém Useku realizace nového sdél. zafr.
V blizkosti zast. Libochovany se navrhuje zfizeni stejnojmenné odbocky pro feSeni vylukovych
stavu. V poduiseku Libochovany — Sebuzin je nové TZZ systému AB jiz soucasti vychoziho
stavu. Nové TZZ se realizuje pouze v Useku Velké Zernoseky — Libochovany. Ostatni prvky
ZDC jsou v pomérné dobrém technickém stavu bez nutnosti okamzitého zasahu. Jako souéast
vychoziho stavu pro SP je respektovana &astena obnova koleje, TV a mostu realizovana
vramci samostatné akce. Soubézné s realizaci investice se pfesto pfedpoklada realizace
obnovy Zelezniéniho svrdku z provoznich prostfedkl spravce ZDC pfedevsim v poduseku Velké
Zernoseky — Libochovany. V prostoru Libochovan se nachdzi TM Libochovany. Prosla
komplexni rekonstrukci v roce 2004 a v ramci projektu je beze zmén. Prakticky v celé délce
prochazi trat CHKO Ceské stfedohofi.

ZST Sebuzin - standardni mezilehla stanice ve stisnénych pomérech s nizkymi nastupisti s
pfistupem v Urovni koleje. Nastupisté budou vysunuta do dé€inského zahlavi, dojde tim i ke
zlepseni jejich dostupnosti. Kolejisté zlstane zachovano.

V mezistani¢nim Useku Sebuzin - Usti nad Labem-Stfekov se v ramci investice navrhuje
v celém uUseku realizace nového TZZ, PZZ, sdél. zar. rekonstrukce zel. svrsku, spodku a TV
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v rozsahu odpovidajicimu nutnosti snizeni hlukové zatéze. Jako soucast vychoziho stavu pro
SP je respektovana ¢astecna obnova koleje, TV a mostu realizovana v ramci samostatné akce.
Soubézné s realizaci investice se pfesto pfedpoklada realizace ¢asteéné obnovy Zelezniéniho
svrdku z provoznich prostifedkl spravce ZDC. V celé délce prochazi trat v sevieném udoli Labe
a CHKO Ceské stfedohofi. Z vétsi &asti trat prochazi ve stisnénych pomérech zastavbou obce
Brna nad Labem.

ZST. Usti nad Labem-Stiekov je vyznamna odboéna stanice, z které odboluje spojovaci
dvoukolejna trat pfes Labe do ZST Usti nad Labem zapad a dale sméruje do prostoru
Severnich Cech a jejich uhelnych lomQ. Ve stanici se nachazi nizka nastupisté s pfistupem v
urovni koleje. UZiteCna délka koleji je vyhovujici (750m). Ve stanici se nachazi jiz technicky
zcela ojedinélé SZZ elektrodynamického systému.

Ve stanici se navrhuje zfizeni 1 ostrovniho a 2 vnéjSich nastupidt s pristupem mimo uroven
koleje. Provede se kompletni rekonstrukce vSech zafizeni ZDC, ale kromé odstranéni koleje pro
ostrovni nastupisté se konfigurace kolejisté€ méni pouze minimalné.

- &ast Usti nad Labem Stfekov (mimo) - D&éin vychod dolni

Mezistani¢ni usek Usti nad Labem Stfekov - Velké BFezno je ponechan téméf bez Uprav.
Jako soucast vychoziho stavu pro SP je respektovana kompletni obnova koleji, nové TZZ (AH)
a rekonstrukce vybranych mostu realizovana v ramci samostatné akce. Jako souéast investice
bude realizovana pouze zast. Valtifov a 2 zelezni¢ni mosty.

ZST Velké Bfezno bude nahrazena dvoukolejnou stanici s jednim zhlavim s odboékou do
pfipojné trati smérem Zubrnice a k ploSe VNVK. Provoz na této trati je autonomni. Nastupiste
budou posunuta do blizkosti stavajiciho prejezdu. Z duvodu zmény konfigurace kolejisté dojde
k pfestavbé TV. Stanice bude vybavena novym SZZ systému ES.

V mezistanicnim Useku Velké Bfezno - Boletice nad Labem se v ramci investice navrhuje
realizace novych PZZ na Zelezninich pfejezdech a rekonstrukce vybranych mostd. V ramci
investice se navrhuje i rekonstrukce zelezniéniho svrsku, spodku a TV vrozsahu
odpovidajicimu nutnosti snizeni hlukové zatéze a zast. Malé Brezno. Jako soucast vychoziho
stavu pro SP je respektovana &aste¢na obnova koleje, TV a mostl realizovana v ramci
samostatné akce. Smérové poméry jsou nepfiznivé s tratovou rychlosti 80km/h. V prostoru
Téchlovic se nachazi TM Téchlovice. Prosla komplexni rekonstrukci v roce 2002 a v rdmci
projektu je beze zmén.

ZST Boletice nad Labem - standardni mezilehla Zelezniéni stanice s nizkymi nastupisti s
pfistupem v Urovni koleje a uzite€nou délkou koleji cca 550m. Ve stanici byla provedena KRKV.
Navrhuje se zachovat kolejisté stanice, pfemisténi nastupist do blizkosti stavajiciho prejezdu
s lep8i dostupnosti k obci a stanici vybavit novym zabezpeCovacim systémem ES. Vlecka
zustane zachovana.

V mezistaniénim Useku Boletice nad Labem - Dé&&in vychod dolni nadrazi se vramci
investice navrhuje realizace PZZ, TZZ systému AH a sdélovaci zafizeni. V ramci investice je i
rekonstrukce Zel. svr8ku, spodku a TV vrozsahu odpovidajicimu nutnosti snizeni hlukové
zatéze a zastavky KreSice u DéCina a Décin-Staré Mésto. Ostatni potfebné stavebni Upravy se
predpoklada hradit z provoznich prostiedkll spravce ZDC. Smérové poméry jsou nepriznivé,
tratova rychlost 80 km/h. Trat prochazi pomérné zna¢né urbanizovanym uzemim.
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ZST Dé&&in vychod dolni nadrazi je soucasti Zelezniéniho uzlu Dég&in. Byla koncipovana jako
rozsahla prechodova stanice s rozsahlym zazemim pro nakladni dopravu, osobni dopravu
trakéni vozidla i pro vlastni Zelezniéni provoz. Do stanice je napojena vieCka nakladniho
labského pfistavu Dé€in-Loubi. Tehdejsi vyznam stanice je zdlraznén reprezentativni vypravni
budovou, ktera méla napodobit videniské nadrazi cisafe FrantiSka Josefa |. Je to mohutna
pseudorenesanéni stavba od architektu R. Frey a E. Becke. Jeji chloubou je (&i spi$e byla) hala
s bohatou $tukovou vyzdobou na téma alegorie fek Labe a Dunaje.

Ve stanici se navrhuji minimalni stavebni Upravy. Celé rozsahlé stavajici kolejisté je
zabezpeceno zastaralym systémem TEST. Navrhuje se €ast prebyte¢ného kolejisté funkéné
oddélit od provozované €asti. Tato provozovana €ast bude zabezpe€ena systémem ES, bude
obsahovat 2 hlavni prujezdné koleje a 8 dopravnich koleji délky 690 — 800m pro vykryti
nepravidelnosti v pfeshrani¢ni dopraveé. Soucasti takto vymezeného kolejisté je i rezerva pro
rozSifeni o dalSi dopravni koleje a pfipadné zazemi pro potfeby zelezni¢niho provozu.

- usek Dé&éin vychod dolni - Prostfedni Zleb

Mezistaniéni usek D&&in vychod dolni nadrazi — Dé&in Prostifedni Zleb je nejkratsi, jako
jediny je jednokolejny, nachazi se na ném nejdelSi tunel, nejdelsi most, je na ném nejnizsi
rychlost a nejmensi dopravni zatizeni. Provozuje se zde pouze nakladni doprava. Tunel byl
plvodné stavén jako dvoukolejny a je v dobrém technickém stavu. Spodni stavba mostu pfes
Labe je opét dvoukolejna a je opét v dobrém stavu. VNK je ocelova, pfihradova, nytovana s
dolni mostovkou. Ta je ve Spatném technickém stavu, trpi zna¢nou korozi, hodnoceni
technického stavu je 3 (nevyhovuijici). V ramci investice se navrhuje realizace nové VNK mostu
pfes Labe a TZZ systému AH.

4.3.2 Varianta STRED 1

Souhrnna informace o uspofadani, parametrech a vykonnosti varianty STRED 1 je uvedena
v pfiloze 2.2 grafické €asti dokumentace. Varianta stfed 1 ma charakter standardni pifestavby
traté. Rekonstrukce trati, musi zajiStovat kapacitu drahy pro vyhledové prepravni potfeby,
pficemz se predpoklada rekonstrukce vSech soucasti infrastruktury v celé délce reSené trati.

4.3.2.1 Pozadavky, cile

- Rozsah praci musi zajistit dosaZeni parametru dle TSI INF (ve smyslu €l. 7.3.1), v€etné
vyuziti moznych ulev (napf. u tab. 3 podle poznamek pod tabulkou).

- Zajistit zavazek CR o implementaci ETCS L2 dle Rozhodnuti Komise 2009/561/ES.
- SpInéni podminek TSI CCS, ENE a Smérnice 16/2005.
- Zajisténi spolehlivého provozu.

- Vytvofit nastupisté s vySkou hrany 550mm nad TK s bezbariérovym pfistupem, s tim
souvisi pfipadna potfeba zmény konfigurace kolejist dopraven. Na rekonstruovanych
nastupistich budou dodrzeny TSI PRM.

- Z hlediska provozniho pfizpusobit usporadani stanic potfebam vyhledové osobni a
nakladni dopravy.
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- Nenahrazovani/zachovani stavajicich urovnovych krizeni. Mimourovinové krizeni se
navrhuje jako nahrada v pfipadé nutnosti zrusit prejezd (jiné polohy os koleji, pfevySeni koleje,
zvyseni rychlosti). Ve vhodnych pfipadech navrhovat funkéni sdruzovani pfejezdu.

- Optimalné vyuzit stavajici smérové poméry pro zvySeni rychlosti.

- SpInéni podminek Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013

4.3.2.2 Popis opatieni
- ¢ast Kolin (mimo) - Velky Osek (mimo)

MezistaniCni usek prakticky v pfimé a vodorovné. Navrhuje se kompletni rekonstrukce viech
komponentll ZDC v&etné zastavek a zvySeni tratové rychlosti na 140 km/h. Stavajici odb.
Hradistko je zachovana. Jeji zabezpeceni je soucasti SZZ Kolin.

- ¢ast Velky Osek - Lysa nad Labem (mimo)

V ZST Velky Osek se navrhuje stejny rozsah stavebnich Gprav jako ve variant MIN. Navrhuje
se peronizace se 3 nastupistnimi hranami 550 mm nad TK s pfistupem podchodem, ktery je
prodlouzen az na opacnou stranu kolejisté od VB stanice. Pfestavbou bude feSen prioritni
problém stanice a to je pohyb cestujicich v kolejisti. Stanice je vybavena 1 ostrovnim a 1
vnéjSim nastupistém dl. 200 m s bezbariérovym pfistupem. Uzite€na délka koleji neni pfimo
prioritni problém kolejisté, navrhuje se ale jejich prodlouzeni na hodnoty 655 — 795 m pro
dopravni koleje. Re$eni je shodné jako ve varianté MIN.

ZST Libice nad Cidlinou se stejné jako ve varianté MIN rusi a bude nahrazena zastavkou.

V zakladni usporfadani je varianta posuzovana s Libickou spojkou ve shodném technickém
feSeni jako v pfipadé varianty MIN.

Mezistanicni usek Libice nad Cidlinou - Podébrady. MezistaniCni usek je v pfiznivych
smérovych a sklonovych pomérech. Navrhuje se kompletni rekonstrukce vSech komponentu
ZDC se zvy$enim tratové rychlosti na 140 km/h. K propadu rychlosti dochazi pouze ve
smérovém oblouku tésné pfed ZST Podébrady, kde je 115/130 km/h.

ZST Podébrady - uspofadani nového kolejisté véetné predpokladu realizace silniéniho
nadjezdu ul. Koutecka je shodné jako ve varianté MIN. K rozdilu dochazi na kolinském zhlavi,
kde je z duvodu vys§i rychlosti del$i pfechodnice a jina poloha vyhybek. Rychlost v hlavnich
stani¢nich kolejich €. 1 a 2 je 140 km/h.

Mezistaniéni usek Podébrady - Nymburk. Mezistanicni uUsek je v pfiznivych smérovych a
sklonovych pomérech. Navrhuje se kompletni rekonstrukce vSech komponentl ZDC véetné
vyhybek odb. Babin se zvySenim tratové rychlosti na 140 km/h. V prostoru se nachazi TM
Nymburk. Rekonstrukce ménirmny je provedena vramci samostatné akce a neni soucasti
projektu SP.

ZST Nymburk - vyhledové uspofadani kolejisté je shodné, jako ve varianté MIN.

Mezistaniéni usek Nymburk - Kostomlaty. Mezistani¢ni Usek je v pfiznivych smérovych a
sklonovych pomérech. Navrhuje se kompletni rekonstrukce vSech komponentl ZDC véetné
zastavky Kamenné Zbozi a zvySeni tratove rychlosti na 140 km/h.
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V ZST Kostomlaty se navrhuje shodné uspofadani kolejisté stanice jako v pfipadé varianty
MIN. GPK je upravena pro rychlost 140 km/h v hlavnich kolejich. Ve stanici se navrhuje zfizeni
1 ostrovniho a 1 vné&jSiho nastupisté s pfistupem podchodem, celkem 3 nastupistni hrany.

MezistaniCni usek Kostomlaty - Lysa nad Labem. Mezistanicni usek je v pfiznivych
smérovych a sklonovych pomérech. Navrhuje se kompletni rekonstrukce v§ech komponentd
ZDC véetné zastavek se zvy$enim tratové rychlosti na 140 km/h. V zast. Ostra se jiz v
soucasné dobé nachazi nastupisté vysky 550 mm nad TK. Vzhledem k stavebnimu zasahu i do
Zelezni€niho spodku se predpoklada, ze rekonstrukce i této zastavky bude nutna.

V blizkosti zast. Stratov se navrhuje odb. Stratov s obousmérnym kolejovym propojenim pro
pfipad mimoradnosti v dopravé.

V ZST Lysa nad Labem se uvaZuje shodny stav jako ve varianté MIN.
- ¢ast Lysa nad Labem (mimo) - Mélnik (mimo)

Mezistani€ni Usek Lysa nad Labem - Stara Boleslav. Mezistanitni Usek je v pfiznivych
smérovych a sklonovych pomérech. Navrhuje se kompletni rekonstrukce vSech komponentl
ZDC véetné zastavek se zachovanim tratové rychlosti 120 km/h. Ve smérovém oblouku pfed
ZST Stara Boleslav dochazi ke zlepeni smérovych pomérli v ramci stavajiciho télesa drahy a
odstranéni propadu rychlosti.

\V ZST Stara Boleslav se navrhuje shodné feseni jako ve varianté MIN.

MezistaniCni Usek Stara Boleslav - Dfisy. Mezistaniéni Usek je v pfiznivych smérovych a
sklonovych pomérech. Navrhuje se kompletni rekonstrukce vSech komponentl ZDC se
zachovanim tratové rychlosti.

V ZST Drisy se navrhuje shodné feSeni jako ve varianté MIN.

MezistaniCni usek DFisy - VSetaty. MezistaniCni usek s tratovou rychlosti 120 km/h je az na
oblouk pfed ZST VSetaty v pfiznivych smérovych a sklonovych pomérech. Tento oblouk o
poloméeru 400 m je navrZzen na rychlost 90 km/h. Navrhuje se kompletni rekonstrukce vSech
komponentl ZDC véetné zastavky Ovéary.

V ZST Vsetaty se navrhuje shodné Feseni jako ve varianté MIN.

MezistaniCni usek VSetaty - Mélnik je v pomérné dobrych smérovych a sklonovych pomérech.
Navrhuje se kompletni rekonstrukce vdech komponentl ZDC se zachovanim smérovych
pomérll véetné zastavky Maly Ujezd. Tratova rychlost je 120 km/h.

- ast MélInik - Usti nad Labem Stfekov
V ZST Mélnik se navrhuje shodné fedeni jako ve varianté MIN.

Mezistani¢ni usek Mélnik - Libéchov je v pomérné dobrych smérovych pomérech. Smérové
oblouk pfed ZST Lib&chov omezuiji rychlost na 90 km/h. V ostatni &asti iseku je rychlost 120
km/h. Navrhuje se kompletni rekonstrukce v8ech komponentti ZDC kromé Zel. svréku a spodku
kol.€.1, ktera byla realizovana po roce 2000. Soucasti projektu je rekonstrukce zast. Mélni-
Milazice.

ZST Libéchov se navrhuje shodné fedeni jako ve varianté MIN. Stanice se zrusi. Bude
nahrazena odbockou s obousmérnym kolejovym propojenim a vnéjSimi nastupisti v pfisunuté
poloze k zastavbé.

Cast A1 Struény popis projektu 39



Optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé&cin SUDOP
Studie proveditelnosti ¥ \PRAHA

Mezistaniéni usek Lib&chov - Stéti. Navrhuje se kompletni rekonstrukce vdech komponentd
ZDC se zachovanim smérovych pomérd. Ty umoznuiji rychlost 100 km/h.

ZST Stéti. Navrzené Upravy jsou shodné jako ve varianté MIN.

Mezistaniéni Usek Stéti - Hostka - navrhuje se kompletni rekonstrukce vSech komponentd
ZDC. Zachovavaji se stavajici nepfiznivé smérové poméry, které umoznuji rychlost pouze 90-
100km/h. Podélny sklon v tomto useku je do 6 %eo.

ZST Hostka je feena shodné jako ve varianté MIN.

Mezistani¢ni isek Hostka - Polepy - navrhuje se kompletni rekonstrukce v§ech komponent
ZDC. Zachovavaiji se stavajici nepfiznivé smérové poméry, které umoznuiji rychlost pouze 90 -
100 km/h.

V ZST Polepy se navrhuje shodné fesena jako ve varianté MIN.

Mezistaniéni usek Polepy - Litoméfice dolni nadrazi — obnova kol. ¢ 1 byla provedena po roce
2000. Zelezniéni svréek zlistane zachovan. Navrhuje se rekonstrukce véech komponentl ZDC
vcetné zastavky KreSice u Litoméfic kromé Zel. svrS8ku kol.€.1. Zachovavaji se stavajici
smeérové pomery, které umoznuji rychlost 90 - 120 km/h.

ZST LitoméFice dolni nadrazi - navrhované fe$eni je shodné s variantou MIN

Mezistaniéni Usek LitoméFice dolni nadrazi - Velké Zernoseky - navrhuje se kompletni
rekonstrukce vSech komponentu ZDC kromé téch, které jsou v letech 2015 - 2016 realizované
v ramci samostatné akce (zavedeni rychlostniho profilu V43,). Smérové ani sklonové poméry se
nemeni. Tratova rychlost je 90 - 110 km/h.

V ZST Velké Zernoseky se navrhuje shodné fesena jako ve varianté MIN.

Mezistaniéni usek Velké Zernoseky - Sebuzin. Navrhuje se kompletni prestavba vsech
komponentl ZDC kromé téch, které jsou v letech 2015 - 2016 realizované v ramci samostatné
akce (zavedeni rychlostniho profilu V43). Zachovani stavajicich smérovych a sklonovych
poméru. Tratova rychlost je 80 - 90 km/h. Realizuje se stavebni pfipravenost pro zast. Velké
Zernoseky. . V prostoru Libochovan se nachazi TM Libochovany. Prosla komplexni rekonstrukci
v roce 2004 a v ramci projektu je beze zmén.

V ZST Sebuzin se navrhuje shodné feseni jako ve varianté MIN.

Mezistaniéni Usek Sebuzin - Usti nad Labem-Strekov. Navrhuje se kompletni prestavba véech
komponentl ZDC kromé téch, které jsou v letech 2015 - 2016 realizované v ramci samostatné
akce (zavedeni rychlostniho profilu V43). Zachovani stavajicich smérovych a sklonovych
pomérU. Tratova rychlost je 80 — 90 km/h. V celé délce prochazi trat v sevieném udoli Labe a
CHKO Ceské stiedohofi. Z vétsi &asti trat prochazi ve stisnénych pomérech zastavbou obce
Brna nad Labem.

V ZST Usti nad Labem-Stiekov se navrhuje shodné feseni jako ve varianté MIN.
- &ast Usti nad Labem Stifekov (mimo) - D&&in vychod dolni

Mezistaniéni usek Usti nad Labem Stiekov - Velké Bfezno. V letech 2015 - 2016 se v Useku
v ramci samostatné akce realizuje rekonstrukce vétsiny prvk( ZDC. Vyjimku tvofi TV, &asteéné
sdélovaci zafizeni a nékteré mosty. Prestavba provadéna vramci projektu SP respektuje
provedené stavebni Upravy. Navrhuje se dokon&eni pfestavby realizaci PZZ, zbyvajicich mostu,
zastavky Valtifov a castecné TV.
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ZST Velké Bfezno se rusi. Re$eni je shodné jako ve varianté MIN.

Mezistanini usek Velké Bfezno - Boletice nad Labem. V letech 2015 — 2016 je provedena
¢astecna obnova Zelezni¢niho svrsku a spodku, zast. Téchlovice, vybranych mostu a instalace
TZZ. Tyto objekty budou v projektovém stavu respektovany. Navrhuje se dokonéeni prestavby
zbyvajicich komponentl ZDC vé&etné zast. Malé Bfezno.

V ZST Boletice nad Labem se navrhuje shodné feseni jako ve varianté MIN.

Mezistanini usek Boletice nad Labem - D&¢€in vychod dolni nadrazi. Navrhuje se pfestavba
prakticky véech komponentt ZDC. V letech 2015 - 2016 je v ramci samostatné akce provedena
v omezeném rozsahu rekonstrukce TZZ, PZZ a TV. Tyto objekty budou vramci stavby
respektovany. Smérové poméry jsou nepfiznivé, umoznuji rychlost 80km/h.

V ZST Dé&¢&in vychod dolni nadrazi se navrhuje shodné usporadani jako ve varianté MIN.
- ast D&¢&in vychod dolni — D&&in Prostfedni Zleb

Mezistaniéni usek Déc&in vychod dolni - Prostfedni Zleb, Navrhuje se rekonstrukce vSech
komponentl ZDC véetné mostu pres feku Labe.

4.3.3 Varianta STRED 2

Souhrnna informace o usporadani, parametrech a vykonnosti varianty STRED 2 je uvedena
v pfiloze 2.3 grafické &asti dokumentace. Rekonstrukce trati v rozsahu, zajistujici objezd
Zelezni€niho uzlu Praha s omezenou kapacitou drahy po objizdné trase, vhodny pro nakladni
dopravu. Rekonstrukce se doplni propojenim trati Kolin — Mélnik (- Litoméfice) s trati (Praha -)
Hnévice — Lovosice novou kratkou trati pfechazejici Labe na vhodném misté.

V navazujicim Useku pres Usti nad Labem do Dégina je pro vybrané vlaky vyuZivana trat po
levém bifehu Labe. Trat od mista pfemosténi po pravém bfehu do Dé&Cina se uvazuje s
omezenou kapacitou podle varianty minimalni. Souéasti dale bude zajisténi prijezdu vozidel
vyuzivajicich prostorové prichodnosti GC, pfechodnosti D4 a vyhledové systému ETCS
v Useku Dé&¢in hl. n. — Prostiedni Zleb.

4.3.3.1 Pozadavky, cile
- parametricky v zasadé shodné jako varianta STRED1
- OVErit, zda uvedené reSeni prinese snizeni IN a zvySeni rentability
- ovéfit, zda uvedené feSeni nezpUsobi nepfijatelné zatizeni 1. TZK

- SpInéni podminek Nafrizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013

4.3.3.2 Popis opatrieni

Varianta STRED 2 je do znaéné miry kombinaci variant MIN a STRED 1. V Useku Kolin -
odboéeni na 1.TZK je FeSeni shodné s feSenim podle varianty STRED 1 (véetné Libické
spojky). Od odboéky na 1. TZK do ZST Dé&&in vychod dolni nadrazi je feSeni shodné s
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variantou MIN. Usek Dé&¢in dolni nadrazi — Dé&&in Prostfedni Zleb je pak fe$en shodné
s variantou STRED 1. Vy$e uvedena stavebni opatfeni je pro variantu STRED 2 nutno rozsifit:

- 0 spojovaci trat na 1. TZK. Je navrzena ve 2 alternativach:

- alternativa Mlazice - v prostoru zast. Mélnim Milazice je navrzena odbocka na
rychlost 100km/h. Cela tratova spojka je navrzena na shodnou rychlost. Na trati 1. TZK je
zausténa do ZST Dolni Befkovice. Z toho divodu musi byt ve stanici zfizena plna peronizace.
Poloha spojky vyuziva nejbliz§ich bodl odbogeni na obou tratich a zaru€uje tak nejkratSi
moznou podobu tratové spojky. Je to ale vyvazeno stavebni naro€nosti (pravobiezni estakada).
Tato alternativa byla posouzena v ekonomickém hodnoceni.

- alternativa Poceplice - v prostoru obce Poceplice je navrzena odbocka.
Rychlostni parametry spojky jsou shodné jako v alternativé Mlazice. Tratova spojka je delSi a je
zausténa do ZST Hnévice. Ve stanici musi byt zménén dopravni program v &asti koleji
pfilehlych k VB. Pfichod na nastupisté musi byt nové zfizen mimo uroven koleji.

- 0 pfestavbu mezistani¢niho Useku Dé&Cin hl. n. - DéCin vychod horni nadrazi. Smyslem
opéetovného prechodu na trat Kolin - VSetaty - Dé&Cin je vyhnout se feSeni prostorovych
problému v tunelech Ovéi Sténa (280m) a Cervena Skala (150m) mezi Dé&&in hl. n. a Dé&&in
Prostfedni Zleb na 1.TZK. Jedna se o jednokolejnou elektrizovanou trat ve velmi nepfiznivych
smérovych pomérech. Vyjezdovy oblouk z ZST Dé&&in hl. n. ma polomér 152m. Nevyhovujici
smérové poméry jsou zafixované polohou koleji$té ZST D&&in hl.n., mostem prfes Labe, nové
rekonstruovanym mostem pies Ploucnici a hustou stavajici obytnou zastavbou. Z hlediska tfidy
zatiZeni, trakce i zabezpecCovaciho zafizeni je situace priznivéjSi. Nic to ale neméni na situaci,
Ze rychlost v mezistaniénim useku bude 35 - 50km/h.

- o tratovou spojku Dé&c¢in vychod horni nadrazi - Dé€in vychod dolni nadrazi. Jedna se o
novostavbu nové tratové spojky délky 520m na rychlost 50km/h. Smérové poméry této spojky
jsou velice nepfiznivé, oblouk o poloméru 190m. Na spojce musi byt zfizen novy urovnhovy
prejezd silnicni komunikace a novy most pres feku Ploucnici. Trasa spojky je v kolizi s
plynovodnim potrubim a redukéni stanici. Souéasti nakladl musi byt jeho pfelozka. Tato spojka
neni v Uzemnim planu.

Zvazovala se i moznost tento prechod zpét na trat Kolin - VSetaty - DéCin nenavrhovat a
naopak Fesit otazku prostorovych problémtl v tunelech Ovéi Sténa (280m) a Cervena Skala
(150m) mezi Dé&&in hl.n. a D&Ein Prostfedni Zleb. Ty plivodné mély byt souéasti 1. TZK, ale v
ramci modernizace koridoru se na né jiz nedostalo a zUstaly ve stavajicim stavu. Re$eni by
pfedstavovala rekonstrukce stavajicich tunell s pfechodem na jednokolejny provoz a zfizeni
nového paralelniho jednokolejného tunelu délky cca 1 km. Od tohoto feSeni bylo nakonec
z divodu avizované Uzemni neprojednatelnosti upusténo.

JiZz prvni analyzy prokazaly nevhodnost poZzadovaného FfeSeni. Trat 1. TZK v useku Hnévice —
Usti nad Labem hl.n. — Dé&&in hl.n. by nebyla kapacitné schopna zajistit poZadovanou
vyhledovou dopravu, natoz v potfebné kvalité. Zaroven se neprokazalo vyrazngjsi snizeni IN
v iseku Mélnik — Usti nad Labem-Stfekov — Dé&&in vychod dolni nadrazi.
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4.3.4 Varianta MAX

Souhrnna informace o uspofadani, parametrech a vykonnosti varianty MAX je uvedena
v priloze 2.4 grafické ¢asti dokumentace. Rekonstrukce rozSifujici rozsah varianty stfedni
tak, aby byly dosazeny parametry dle TSI INF, zejména €lanku 7.3.1 a tabulky ¢. 3 v celém
useku a bez ulev. To vzhledem k zafazeni traté do kategorie VII-P znamena rychlost 120km/h.
Tento parametr je ale vzhledem ke smérovym pomérim predevsim v Useku od Litoméfic az po
Prostfedni Zleb bez rozsahlych pfeloZek hranigicich s vystavbou nové traté nedosazitelny.
Vzhledem k prlchodu traté v tomto Useku Uzemim se stupném ochrany CHKO, je pfipadna
pfestavba traté v tomto rezimu Uzemné neprlchodna. Na pracovnich jednanich byl proto
pozadavek kladeny na variantu MAX zmékéen tak, Ze v Useku Litoméfice - Prostfedni Zleb se
bude navrhovat fe$eni odpovidajici varianté STREDA1.

4.3.4.1 Pozadavky, cile

- Rozsah praci musi zajistit dosazeni parametru dle TSI INF (ve smyslu €l. 7.3.1), bez
moznych ulev (alespon tam, kde to neni zcela zjevné neprijatelné).

- Zajistit zavazek CR o implementaci ETCS L2 dle Rozhodnuti Komise 2009/561/ES.
- SpInéni podminek TSI CCS, ENE a Smérnice 16/2005.
- Zajisténi spolehlivého provozu.

- Vytvofit nastupisté s vySkou hrany 550mm nad TK s bezbariérovym pfistupem, s tim
souvisi pfipadna potifeba zmény konfigurace Kkolejist dopraven. Na rekonstruovanych
nastupistich budou dodrzeny TSI PRM.

- Z hlediska provozniho maximalné pfizpUsobit uspofadani stanic potfebam vyhledové
osobni a nakladni dopravy.

- Nenahrazovani/zachovani stavajicich uroviiovych kfizeni
- Maximalné vyuzit stavajici smérové poméry pro zvyseni rychlosti.

- SpInéni podminek Narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013

4.3.4.2 Popis opatrieni
- ¢ast Kolin - Velky Osek (mimo)

MezistaniCni Usek prakticky v pfimé a vodorovné. Navrhuje se kompletni rekonstrukce viech
komponentl ZDC véetné zastavek a zvy$eni tratové rychlosti na 160 km/h.

- ¢ast Velky Osek - Lysa nad Labem

V ZST Velky Osek se navrhuje peronizace se 3 nastupnimi hranami 550mm nad TK s
pfistupem podchodem. Prestavbou bude feSen problém pohybu cestujicich v kolejisti. Uzite€na
délka koleji neni prioritni problém, navrhuje se 650 - 805m pro dopravni koleje. Kolej Kaninské
spojky je snesena. Rychlost v hlavnich staniénich kolejich je 120km/h. Re$eni je shodné jako
ve varianté MIN s vyjimkou kolejovych spojek na libickém zhlavi. Divodem je velka vzdalenost
spojek v odb. Libice navrh C
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ZST Libice nad Cidlinou se stejné jako v ostatnich variantach rusi a bude nahrazena
zastavkou. Dvé vnéjsi nastupisté budou zfizena pouze u vnéjSich koleji z/do Velkého Oseka v
prostoru proti stavajici VB a pfistup zajistén podchodem.

Libicka spojka je v této varianté navrzena v odliSné podobé. Jedna se o pfesmérovani
prujezdnych koleji smérem Hradec Kralové s tratovou rychlosti 160 km/h mimo Zst. Velky Osek.
Trat z/do Velkého Oseka bude zapojena usmérované s mimouroviiovym kfizenim. Rychlost je
omezena na 130 km/h v souladu s odboCnymi vyhybkami. Toto usporadani Libické spojky
jednoznaéné upfednostiuje jizdy smérem Hradec Kralové. Stavajici Kaninska spojka je
zrusena.

Mezistaniéni usek Libice nad Cidlinou - Podébrady je v pfiznivych smérovych a sklonovych
pomérech. Navrhuje se kompletni rekonstrukce v8ech komponentll ZDC a zvy$eni tratové
rychlosti na 160 km/h. K propadu rychlosti dochazi pouze ve sméerovém oblouku tésné pred
ZST Podébrady, kde je 115/130 km/h.

V ZST Podébrady jsou navrzeny stejné Gpravy jako ve varianté MIN, pouze je zvy$ena rychlost
v hlavnich kolejich na 160 km/h.

Mezistani¢ni usek Podébrady - Nymburk je v pfiznivych smérovych a sklonovych pomérech.
Navrhuje se kompletni rekonstrukce véech komponentli ZDC a zvy$eni tratové rychlosti na 160
km/h. V Gseku se nachazi odb. Babin pro nakladni vlaky z/do sefadovaciho nadrazi a TM.

V ZST Nymburk jsou navrzeno prakticky shodné usporadani kolejisté se shodnym dopravnim
programem i rozsah jeho pfestavby jako ve varianté MIN. OdliSné je po technické strance
reSeno kostomlatské zhlavi stanice. Divodem je realizace prelozky traté v délce 1,5km. Jejim
cilem je zajisténi kontinualni rychlosti na prujezdu stanici pro vlaky, které ve stanici nezastavuiji.
Prfelozka trati vyvola potfebu vystavby silniéniho nadjezdu silnice [11/3323 a Upravu dvou
mistnich komunikaci. Prijezdna rychlost v hlavnich kolejich je 130/140 km/h. Prelozka traté je
v uzemnim planu mésta Nymburk.

Mezistaniéni usek Nymburk - Kostomlaty nad Labem je v pfiznivych smérovych a sklonovych
pomérech. Navrhuje se kompletni rekonstrukce vSech komponentti ZDC véetné zastavky
Kamenné ZboZi a zvySeni tratové rychlosti na 160 km/h.

V ZST Kostomlaty nad Labem jsou navrzeny stejné upravy jako ve varianté MIN, pouze je
zvySena rychlost v hlavnich kolejich na 160 km/h.

Mezistani¢ni usek Kostomlaty nad Labem - Lysa nad Labem je v pfiznivych smérovych a
sklonovych pomérech. Navrhuje se kompletni rekonstrukce vSech komponentl ZDC véetné
zastavek a zvySeni tratové rychlosti na 160 km/h. V zast. Ostra se jiz v sou€asné dobé nachazi
nastupisté vysky 550mm nad TK. Vzhledem k stavebnimu zasahu do Zelezni¢niho spodku se
pfedpoklada, Ze rekonstrukce i této zastavky bude nutna. Soucasti stavby je realizace nové
odb. Stratov

V ZST Lysa nad Labem se uvaZuje shodny stav jako v pfedchozich variantach.

- ¢ast Lysa nad Labem (mimo) - Mé&lnik (mimo)
Mezistani¢ni Usek Lysa nad Labem - Stara Boleslav je shodny s variantou STRED 1.
\V/ ZST Stara Boleslav jsou navrzeny stejné tpravy jako ve varianté MIN.

Mezistani¢ni Usek Stara Boleslav - Dfisy je navrzen shodné s variantou STRED 1.

44 Cast A1 Struény popis projektu



Optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé&cin SUDOP
Studie proveditelnosti ¥ \PRAHA

V ZST Dfisy jsou navrzeny stejné Gpravy jako ve varianté MIN.

Mezistaniéni Usek DFisy - V$etaty je shodny s variantou STRED 1

V ZST Vsetaty jsou navrzeny shodné Gpravy jako ve varianté MIN.

Mezistaniéni Usek VSetaty - Mélnik je shodny s variantou STRED 1.
- Gast Mélnik - Usti nad Labem Stfekov

V ZST Mélnik jsou navrzeny stejné Upravy jako ve varianté MIN.

MezistaniCni usek Mélnik - Libéchov je v pomerné dobrych smérovych pomérech, kromé dvou
obloukl pfed Zst. Libéchov, kde je kvlli dosazeni pozadované tratové rychlosti 120 km/h
navrzena mala prelozka. Navrhuje se kompletni rekonstrukce véech komponenti ZDC kromé
Zelezniéniho svrsku a spodku kol. €. 1, ktera proSla obnovou v roce 2005.

ZST Libéchov se rusi. Bude nahrazena zastavkou umisténé v piimé je$té pred prelozkou
smérového ,S“ pfed ZST Libéchov. K zastavce musi byt vybudovana i nova pfistupova
komunikace. V prostoru vlastni stanice se zfizuje pouze odbocka s dvojici kolejovych spojek na
rychlost 80 km/h pro feSeni vylukovych stavl. Z hlediska fizeni dopravy je tak rfe$eni shodné
s variantou MIN.

Mezistani¢ni Usek Lib&chov - Stéti. Je zde navrzena cca 1km dlouha pfeloZka za Lib&chovem
a dal$i mensi prelozky (zlepSeni smérovych poméru), nutné pro zajisténi tratové rychlosti 120
km/h. Navrhuje se kompletni rekonstrukce véech komponent(i ZDC.

V ZST Stéti jsou (co se tyée dopravniho programu) navrzeny stejné Upravy jako ve varianté
MIN. Na meélnickém zhlavi je ale navrZzena odliSna Uprava smérovych poméru (zvétSeni
poloméru oblouku) pro dosazeni prubézné rychlosti v hlavnich kolejich 120 km/h.

V mezistaniénim useku Stéti - Hostka je navrzeno napfimeni traté za Zst. Stéti a dvé dalsi
vyraznéj$i prelozky z dlvodu zajisténi tratové rychlosti 120 km/h. Navrhuje se kompletni
rekonstrukce véech komponentti ZDC.

ZST Hostka v podobé klasické Zelezniéni stanice se rusi. Bude nahrazena dvoukolejnou
stanici s jednim zhlavim ve stejné konfiguraci jako v pfipadé varianty MIN. Z duvodu zajisténi
tratové rychlosti 120 km/h je ale nutno realizovat zlepSeni smérovych pomérd a jinou GPK. To
bude vyzadovat zajistit pfistup na nastupisté podchodem a zruSit stavajici urovhovy prejezd.
Ten bude nahrazen preloZenim silnicni komunikace po pfilehly Zeleznicni most.

V mezistani¢ni Usek Hostka - Polepy je navrZzena rozsahla 3,3 km dlouha, technicky i Uzemné
narocna prelozka na rychlost 120 km/h. PreloZkou budou odstranény nevyhovujici smérové
poméry, které neumozniuji zvySeni rychlosti nad 100km/h. Ke zlep$eni sklonovych pomér(
v dusledku zkraceni trasy vSak nedojde. Ztoho dlvodu se nedale predpoklada cinnost
postrkové sluzby. ReSeni prelozky je technicky provazano s realizaci prelozky silniéni
komunikace 11/261. Trasa prelozky je vedena v blizkosti vodniho zdroje, ztoho duivodu
predpokladame jeji obtiznou Uzemni projednatelnost.

V ZST Polepy je z hlediska dopravniho programu a dosaZenych parametrl (pocet koleji,
nastupistnich hran, uzite€na délka koleji) navrzeno shodné feSeni jako ve varianté MIN.
Hostské zhlavi je ale jiz v jinych smérovych pomérech z dlvodu navazujici prelozka traté.
Rychlost v hlavnich stanicnich kolejich je 120 km/h.
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V mezistaniénim Usekm Polepy - Litoméfice dolni nadrazi je navrzeno nékolik drobnych
pielozek zejména v prostoru zastavky KreSice u Litoméfic a vyrazna 1,3 km dlouha prelozka
pred Zzst. Litoméfice dolni nadrazi. Tratova rychlost je diky tomu 120 km/h. Navrhuje se
kompletni rekonstrukce véech komponent ZDC.

V ZST Litoméfice dolni nadrazi je navrzena Uprava smérového vedeni dvou hlavnich a dvou
predjizdnych koleji a jejich prodlouzeni na 750 m - 835 m. V hlavnich kolejich je prubézna
rychlost 120 km/h. Z hlediska dopravniho programu je feSeni shodné jako ve varianté MIN.

Mezistaniéni Usek LitoméFice dolni nadrazi - Velké Zernoseky je shodny s variantou STRED
1. Dochazi zde jiz k poklesu tratové rychlosti pod 120km/h.

V ZST Velké Zernoseky jsou navrzeny stejné Upravy jako ve varianté MIN.
Mezistani¢ni Usek Velké Zernoseky - Sebuzin je shodny s variantou STRED 1.
V ZST Sebuzin jsou navrzeny stejné Upravy jako ve varianté MIN.
Mezistaniéni Usek Sebuzin - Usti nad Labem-Stfekov je shodny s variantou STRED 1.
V ZST Usti nad Labem-Stiekov jsou navrZeny stejné Gpravy jako ve variant& MIN.

- &ast Usti nad Labem Stifekov (mimo) - D&&in vychod dolni
Tato ¢ast traté je feSena shodné jako ve varianté STRED 1.

- &ast D&c&in vychod dolni - Prostfedni Zleb

Tato Gast traté je feSena shodné jako ve varianté STRED 2.

4.3.5 Varianta STRED 3

Souhrnna informace o uspofadani, parametrech a vykonnosti varianty STRED 3 je uvedena
v pfiloze 2.5 grafické ¢asti dokumentace. Hodnoceni zadanych variant vramci 3. etapy
zpracovavani dokumentace neposkytovalo z hlediska ekonomické rentability presvédcivé
vysledky o prichodnosti nékteré z variant.

Z toho duvodu byly navrzeny nasledujici zasadni zmény:
- stav BP byl upraven tak, aby odstranoval extrémné vysoké rocni naklady v pocatecnich
letech Casové rady. Tato zména se promitla do hodnoceni vSech projektovych variant.

- na zakladé konzultace s firmou JASPERS byla navrzena dal$i varianta technického
FeSeni, ktera je oznacena jako STRED 3. Technické fe$eni jednotlivych dilgich &asti traté ma
vice odpovidat provoznimu vyznamu a dopravnimu zatizeni pfedmétné Casti traté. Ramcové to
pfedstavuje v €asti Kolin — Lysa nad Labem navrhnout feSeni odpovidajici rozsahem i kvalitou
varianté STRED1=2 az MAX. V ¢&asti Lysa nad Labem — Prostiedni Zleb navrhnout feSeni
odpovidajici spiSe varianté MIN, se snahou o lepsi rozloZzeni nakladi mezi stanice a
mezistaniéni Useky s cilem zlepsit provozni podminky po uvedeni celého projektu do provozu.

4.3.5.1 Pozadavky, cile
- Zajistit zavazek CR o implementaci ETCS L2 dle Rozhodnuti Komise 2009/561/ES.

- Zajisténi spolehlivého provozu.
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- Odstranéna lokalni omezeni kapacity drahy, zejména vzajemné ruseni jizdy viaku ve
stanicich a zastavkach, vzhledem k DOZZ.

- Rozsah investic bude zaméfen minimalné na dil¢i subsystémy CCS.

- MUzZe byt téZ navrzena rekonstrukce nékterych mezistanic¢nich usekl dle TSI INF €l.
7.3.1 na parametry dle tabulky €. 3 v€. ulev podle poznamek pod tabulkou, v ostatnich Usecich
se TSI INF uplatni s pfihlédnutim k &lankim 7.3.2 (,obnova traté“) a 7.3.3 (,vyména v ramci
udrzby®).

- Vytvorfit nastupisté s vyskou hrany 550mm nad TK s bezbariérovym pfistupem, s tim
souvisi pfipadna potieba zmény konfigurace kolejist dopraven. Na rekonstruovanych
nastupistich budou dodrzeny TSI PRM.

- Z hlediska provozniho pfizpUsobit uspofadani stanic potfebam vyhledové osobni a
nakladni dopravy.

- Nenahrazovani/zachovani stavajicich urovnovych krizeni. Mimouroviové kriZzeni se
navrhuje jako nahrada v pfipadé nutnosti zrusit prejezd (jiné polohy os koleji, pfevySeni koleje,
zvyseni rychlosti). Ve vhodnych pfipadech navrhovat funkéni sdruzovani pfejezdu.

- Optimalné vyuzit stavajici smérové poméry pro zvySeni rychlosti v Usecich s osobni
dopravou.

- SpInéni podminek Narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013

4.3.5.2 Popis opatrieni

Z hlediska zpUsobu technického pfistupu k feseni varianty STRED 3 Ize celou trat rozdélit na 3
useky:

- Usek Kolin — Lysé nad Labem. Intenzivni osobni i nékladni doprava, souvislost
s provozem trati Smérem Praha-Vyso€any a Hradec Kralové. Respektovat vyznam a
provoz na trati, stavebni Gpravy navrhovat v intencich varianty STRED 1, pfipadné
v dil€ich castech se zvySenim rychlosti az na 160km/h.

- Usek Lysé nad Labem — Usti nad Labem Stfekov. Vyrazny pokles osobni dopravy
pfedevsim v segmentu dalkové dopravy s dlirazem na jizdni doby. Pfiblizné zachovani
intenzity nakladni dopravy. Re$eni dle varianty MIN vede k nepfijatelnému stavu ZDC a
jejich provoznich nakladii v mezistaniénich Usecich. Reseni dle varianty STRED 1 vede
k pfili§ vysokym investiénim nakladiim. Reseni stanic ve varianté STRED 3 se navrhuje
shodné jako ve varianté MIN. Re$eni mezistaniénich usekl je navrzeno v rezimu:

- vramci projektu budou provedeny prace zajistujici interoperabilitu predevsim
v subsystému CCS s moznosti nasledné implementace ETCS. Tyka se to predevsim
zabezpec€ovaciho zafizeni, sdélovaciho zafizeni, silnoproud a navazujicich systému,

- vramci projektu budou provedeny prace, jejich odlozeni by vyvolalo béhem
provéfované Casové fady vyznamné omezeni provozu. Tyka se to predevSim mostu,
napdjeni a tunel(,

- v ramci projektu Ize vhodné& zmensit rozsah praci na téch prvcich ZDC, které
v pfipadé jejich obnovy (opravy) béhem provéfované casové rady budou vyZadovat
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vyluky se zavedenim jednokolejného provozu, nebo jina provozni omezeni. Tyka se to
pifedevsim profesi Zelezni¢ni svrsek, Zelezni¢ni spodek a TV.

- Usek Usti nad Labem Stfekov — Prostfedni Zleb - Vyrazny pokles osobni i nakladni
dopravy. Zmékéeni pozadavku na kvalitu ZDC Ize sniZit aZz do Urovné varianty MIN.

V rdmci vy$e specifikovanych zasad byla navrzena varianta STRED 3.
- ¢ast Kolin (mimo) - Velky Osek (mimo)

Reseni prakticky shodné s variantou MIN.
- ¢ast Velky Osek - Lysa nad Labem

V ZST Velky Osek se navrhuje shodné FeSeni jako ve varianté MIN.

ZST Libice nad Cidlinou se stejné jako ve varianté STRED 1 navrhuje zruseni stanice a
realizace Libické spojky ve shodném feseni jako ve variantach MIN, STRED 1 a STRED 2.
V odb. Libice je oboustranné kolejové propojeni. To umoznuje vypustit kolejové spojky na
libickém zhlavi ZST Velky Osek.

Mezistani¢ni usek Libice nad Cidlinou — Podébrady je feSen shodné jako ve varianté STRED
1.

ZST Podébrady — stanice je fe$ena shodné jako ve varianté STRED 1.
Mezistaniéni isek Podébrady - Nymburk je fe$en shodné jako ve varianté STRED 1.
ZST Nymburk - stanice je fe$ena shodné jako ve varianté STRED 1.

Mezistaniéni usek Nymburk - Kostomlaty je feSen shodné jako ve varianté STRED 1
s pfipadnym zvySenim rychlosti az na 160 km/h.

V ZST Kostomlaty se navrhuje shodné usporadani kolejisté stanice jako v pfipadé varianty
STRED 1 s pfipadnym zvy$enim rychlosti az na 160 km/h.

Mezistaniéni Usek Kostomlaty - Lysa nad Labem je feSen shodné jako ve varianté STRED 1
s pfipadnym zvySenim rychlosti az na 160 km/h.

V ZST Lysa nad Labem uvaZuje shodné Feseni jako ve varianté MIN.
- ¢ast Lysa nad Labem (mimo) - Mé&lnik (mimo)

Mezistaniéni Usek Lysa nad Labem - Stara Boleslav. Navrhuje se shodné feSeni jako ve
varianté MIN.

V ZST Stara Boleslav se navrhuje shodné feSeni jako ve varianté MIN. Oblouk pfed stanici,
kde se navrhuje zlep$eni smérovych pomérl se zvySenim rychlosti je sou€asti prestavby
stanice. Rekonstrukce TM Stara Boleslav je rovnéz soucasti projektu.

Mezistani¢ni Usek Stara Boleslav - Drisy. Navrhuje se pfestavba vSech prvkl, feSeni je
shodné s variantou MIN.

V ZST Dfisy se navrhuje shodné fe$eni jako ve varianté MIN.
Mezistani¢ni usek DFisy - VSetaty. Navrhuje se feSeni shodné s variantou MIN.
ZST Vsetaty. Navrhuje se fe$eni shodné s variantou MIN.

Mezistaniéni isek V&etaty - Mélnik. Navrhuje se FeSeni shodné s variantou STRED 1.
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- ast MélInik - Usti nad Labem Stfekov
V ZST Mélnik se navrhuje shodné fedeni jako ve varianté MIN.

Mezistani€ni usek Mélnik - Libéchov je po CasteCnych opravach. Navrhuje se ponechani
stavajiciho Zelezni¢niho svrdku vkol.&. 1 a TV vobou kolejich. Ostatni prvky ZDC budou
prestavény. Reseni je shodné s variantou MIN.

ZST Lib&chov se navrhuje shodné feSeni jako ve varianté MIN.

Mezistaniéni GUsek Lib&chov — Stéti je po ¢asteénych opravach z let 1990 a 2000 podobné jako
mezistanini usek Melnik — Libéchov. Navrhuje se ponechani stavajiciho Zelezni¢niho svrsku a
TV. Ostatni prvky ZDC budou prestavény. Re$eni je shodné s variantou MIN.

ZST Stéti. Navrzené Upravy jsou shodné jako ve varianté MIN.

Mezistaniéni usek Stéti - Hostka je po ¢asteénych opravach z let 1990 a 2000 podobné jako
mezistaniéni Usek Libéchov - Stéti. Navrhuje se ponechani stavajiciho Zelezniéniho svrdku a
TV. Ostatni prvky ZDC budou pfestavény. Navrzené Gpravy jsou shodné jako ve varianté& MIN.

ZST Hostka je feSena shodné jako ve varianté MIN.
Mezistaniéni Usek Ho$tka — Polepy. Navrzené tpravy jsou shodné jako ve varianté STRED 1.
ZST Polepy je feSena shodné jako ve variant& MIN.

Mezistanini Usek Polepy - Litomérfice dolni nadrazi. Navrzené Upravy jsou shodné jako ve
varianté MIN.

ZST Litomé&fFice dolni nadrazi - navrhované fe$eni je shodné s variantou MIN

Mezistaniéni Usek Litomé&Fice dolni nadrazi - Velké Zernoseky. Navrzené Upravy jsou shodné
jako ve varianté MIN.

V ZST Velké Zernoseky se navrhuje shodné feeni jako ve varianté MIN.

Mezistaniéni usek Velké Zernoseky - Sebuzin. Navrzené Upravy jsou shodné jako ve varianté
MIN.

ZST Sebuzin se navrhuje shodné feSena jako ve varianté MIN.

Mezistaniéni usek Sebuzin - Usti nad Labem-Stiekov. se navrhuje shodné feSeni jako ve
varianté MIN.

V ZST Usti nad Labem-Stiekov se navrhuje shodné fe$eni jako ve varianté MIN.
- €ast Usti nad Labem Stfekov (mimo) - D&&in vychod dolni

Mezistaniéni usek Usti nad Labem Stfekov. V roce 2015 bude vramci samostatné akce
provedena oprava Useku s cilem zajistit rychlostni profil l13,. Z toho dlvodu bude provedena
obnova Zelezni€niho svrSku v celém rozsahu mezistaniéniho uUseku a instalace TZZ.
V souvislosti stim dojde i drobnym upravam TV. Navrhuje se ponechani opraveného
Zelezni€niho svrsku, TZZ a TV. Navrzené upravy jsou shodné jako ve varianté MIN.

ZST Velké Bfezno se rusi. Re$eni je shodné jako ve varianté MIN.

Mezistanini Usek Velké Bfezno - Boletice nad Labem. Navrhuje se shodné opatfeni jako ve
varianté MIN. Z hlediska parametrt PPT plati omezeni pro kéd trati pro kombinovanou dopravu.
Prijezd vlakl s kodem 80/410 je mozny pouze rychlosti 10 km/h. Prijezd vlakl s uvedenym
kédem musi byt pfedem administrativné projednan.
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V ZST Boletice nad Labem se navrhuje shodné feseni jako ve varianté MIN.

Mezistani¢ni usek Boletice nad Labem - Dé¢&in vychod dolni nadrazi. Navrhuje se shodné
opatfeni jako ve varianté MIN.

V ZST Dé&é&in vychod dolni nadrazi se navrhuje shodné usporadani jako ve varianté MIN.
- 8ast D&é&in vychod dolni - Prostfedni Zleb

v

Mezistaniéni Usek D&&in vychod dolni — D&&in Prostfedni Zleb Navrhuje se shodné opatfeni
jako ve varianté MIN.

4.4 Etapizace

Cela trat Kolin - V3etaty - D&&in - Prostfedni Zleb je jako jeden zamér piili$ rozsahly. Z toho
duvodu se navrhuje rozdéleni na nékolik ¢asti, které vykazuiji jistou miru jednotnosti z hledisek:
- stavajiciho technickeho stavu,

- moznosti zvySovat parametry (pfedevsim rychlost),
- dopravniho zatizeni,
- druhu dopravy (osobni/nakladni),

- §irSich dopravnich vztah(.

Z rozboru celé traté z vy$e uvedenych hledisek se navrhuje nasledujici ¢lenéni na useky:

- usek, Kolin - Nymburk (mimo)

usek Nymburk - Lysa nad Labem

usek, Lysa nad Labem (mimo) - Mélnik (mimo)

usek, Mélnik - Usti nad Labem Stiekov

usek, Usti nad Labem Stfekov (mimo) - Boletice nad Labem

- Usek, Boletice nad Labem (mimo) - Prostfedni Zleb (mimo)

Useky ale nevyjadfuji ¢asovou polohu béhem realizace. Ta je vyjadiena etapizaci, ktera je
navrzena s ohledem na Casové priority, které vychazi z analyzy vySe uvedenych hledisek.
Etapizace se navrhuje:

- 1. etapa - Usek, Mélnik - Usti nad Labem Strekov
- 2. etapa - usek, Nymburk - Lysa nad Labem

- usek, Lysa nad Labem (mimo) - Mélnik (mimo)

- Usek, Boletice nad Labem (mimo) - Prostfedni Zleb (mimo)
- 3. etapa - usek, Kolin - Nymburk (mimo)

- Usek, Usti nad Labem Stfekov (mimo) - Boletice nad Labem
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1. etapa 2019 - 2021

Casové prioritnim problémem celé traté je dozivajici SZZ. Nejkritictéjsi stav je pravé v useku
Mélnik - Usti nad Labem-Stiekov. Proto je tento Usek v 1. Etapé. Pokud by nedoslo k jeho
prestavbé, hrozi, ze by vynucené vznikly stav BP zakonzervoval nevyhovujici usporadani a
nasledné parametry ZDC.

2. etapa 2022 - 2024

Dalsi poradi priorit se zamérfuje na useky s nejvy8si dopravnim zatizenim. Jednoznaéné se
jedna o usek Nymburk - Lysa nad Labem. Pfestavba useku Lysa nad Labem - Mélnik je
zafazena do této etapy predevsim z dlvodu dozivajiciho technologického vybaveni traté a
kontinuity s jiz hotovym Usekem. Usek Boletice nad Labem (mino) - Prostfedni Zleb je v této
etapé zafazen z divodu doziti zabezpecovaciho zafizeni v ZST Déc&in vychod dolni a mostu
pres Labe, ktery nemusi vydrzet do 3. etapy.

3. etapa 2025 - 2026

Usek Kolin - Nymburk je soucasti 3. etapy piedevsim z divodu jeho pomérné priznivého
technického stavu. Usek Usti nad Labem Stfekov (mimo) - Boletice nad Labem pak predevsim
z duvodu jeho nejslabsiho dopravniho vytizeni. Jeho technicky stav je sice Spatny, ale pfi jeho
dopravnim zatizeni a rychlosti 80km/h v celé délce je provoz pomérné dlouhodobé udrzitelny.

Obr. 4.4 Clenéni traté na Useky a etapy
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5 NAKLADY ZELEZNICNi DOPRAVNI CESTY

Prfedmétem kapitoly jsou:
- investi¢ni naklady stavu s projektem = projektovych variant,

- provozni naklady stavu bez projektu (BP) i s projektem = projektovych variant, které
predstavuiji:

- naklady na béznou udrzbu,

- néklady na opravy (obnovy zafizeni ZDC).

5.1 Investi¢ni naklady

Odhad investi¢nich nakladu je proveden metodou standardni pro Uzemné technické studie.
Jsou urceny pro stavebni objekty i provozni soubory pomoci agregovanych polozek (mérnych
investi¢nich nakladl). Takto jsou uréeny realizaéni naklady stavby. Celkové investiéni naklady
jsou uréeny pfi¢tenim nakladu na pfipravu stavby (projekty, prizkumy, ...), inZenyrskou €innost
béhem realizace stavby, rezervu a pfipadné vykupy pozemkau.

Obr. 5.1 Realizaéni naklady stavby CU 2014 véetné GSM-R a ETCS

Ndaklady realizace v konstantnich cenach {mil.Kc)
var. MIN S1 S2 MAX S3
2019 1277 1534 1156 1526 1277
2020 1975 3386 3562 4170 2223
2021 1738 2 357 1738 2 568 1738
2022 3096 3545 3637 3821 3310
2023 1516 3011 2 795 3011 2 096
2024 1844 2 851 2 851 2 851 2434
2075 2217 2 749 2777 3452 2 429
2026 1350 2 266 1738 2 266 1738
3 15012 21700 20 254 23 664 17 245
1. etapa 4990 7278 6 455 8 263 5238
2. etapa 6 456 9 407 9283 9 682 7 840
3. etapa 3567 5015 4515 5718 4167
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Obr. 5.2 Celkové naklady stavby
Celkové investi¢ni naklady variant
MIN S1 S2 MAX S3
Celkové investi¢ni naklady (mil.K¢) CU2014 *
18 182 26 299 24 591 29 074 20 908
z toho: DOZ
176 176 176 176 176
GSM-R
48 48 48 48 48
ETCS
223 223 223 223 223

* véetné DOZ, ETCS a doplnéni GSM-R

5.2 Provozni naklady
Naklady na udrzbu

Naklady na pracovni personal, energie, bézZny spotfebni material, pojisténi, provoz
mechanizaénich prostfedku, pronajem, rezijni naklady, ....... Jedna se o naklady vykazované
v kazdém kalendainim roce, kazdoro¢né se opakuji a vykazuji spiSe setrvalou Uroven.

Naklady na opravy

Naklady na dodavky novych dil&ich prvk( ZDC. K jejich realizaci dochazi v pfipadé ukon&eni
Zivotnosti, nebo provozuschopnosti nékterych prvkd. Pfitom muze jit bud o prakticky shodné
konstrukce (napf. TV, zelezniéni svrdek, ....), nebo i o zcela nové konstrukce (napfr. SZZ, TZZ,
.....) Vpfipadé, Ze stavajici se jiz nevyrabi. Pofizovani téchto zafizeni ma mnohdy charakter
investiéni akce. Jedna se o naklady vznikajici spiSe jednorazové v okamziku nahrady urcité
komponenty ZDC novym prvkem.

Celkové provozni naklady jsou vykazovany jako soucet nakladi na opravy a udrzbu pro
jednotlivé varianty a Useky traté.
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Obr. 5.3 Celkové provozni naklady ZDC
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5.3 Celkova bilance nakladi ZDC

Investiéni i provozni naklady maji v pribéhu zkoumané €asové fady odlisny pribéh. Souctové
hodnoty za celou &asovou fadu pro oba stavy a jednotlivé Useky traté jsou uvedeny
v nasledujici tabulce
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Obr. 5.4 Bilance nakladti ZDC
BP MIN S1 S2 MAX S3
mil.K¢
Udriba 244 211 210 210 210 215
Opravy 1069 455 142 142 142 389
Kolin (mimo) — Velky Osek |PN 1313 666 352 352 352 603
Investice 1066 1487 1487 1474 1066
Celkem 2 625 2 398 2192 2192 2192 2273
Udriba 611 578 580 580 580 585
Velky Osek (mimo) — Lys3 Opravy 2740 1070 376 374 376 377
e sek {(mimo) — Lysa
Y A L' Y53 Tpn 3351 1649 957 955 957 962
o Investice 4390 6103 6103 7429 6103
Celkem 6 701 7 687 8 016 8 012 9342 8 027
Udriba 691 648 653 597 653 650
Opravy 3685 1666 543 540 543 1317
Lysa n. L. — Mélnik PN 4 376 2315 1196 1136 1196 1968
Investice 4476 6506 6506 6506 5190
Celkem 8751 9 105 8 898 8779 8 898 9125
Udriba 1135 1032 1056 1098 1070 1033
Opravy 5483 2586 1200 2604 1200 2439
Mélnik — Usti n.L. PN 6 618 3617 2 256 3702 2270 3472
Investice 5639 8408 7449 9856 5939
Celkem 13 235 13 235 12874 12919 14 854 14 396
Udriba 615 570 567 576 567 569
Opravy 2607 1791 1089 1685 1089 1791
Usti n.L. — D&&in vychod | PN 3221 2361 1656 2261 1656 2360
Investice 1876 3026 2277 3026 1876
Celkem 6 442 6 598 6 338 6 800 6 338 6 596
Udriba 9 9 9 9 9 9
< vochod cednt Opravy 423 54 4 4 4 54
Décin vyc %e; Prostredni PN 432 63 12 12 12 63
Investice 463 498 498 498 463
Celkem 865 589 522 522 522 589
Provozni naklady udrzba* 3305 3 049 3075 3070 3 089 3061
Provozni naklady opravy* 16 006 7 622 3354 5349 3354 6 367
Provozni ndklady celkem* 19310| 10670| 6428| 8419| 6443| 9428
Realizaéni na’klady + p‘ﬁpra\/a* 17911 26028 (24320 |28802 |20637
ETCS + doplnéni GSM 271 271 271 271 271
Celkem mil.K¢ / 30let 19310| 28852 | 32727 | 33010 | 35516 | 30336
* bez nakladd na ETCS a doplnéni GSM-
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Obr. 5.5 Mérné naklady ZDC

mil.K&/km/rok BP MIN S1 S2 | MAX | S3

Udrzba 0.914 0.792 0.787 0.787 0.787 0.804
Opravy 4.002 1.702 0.532 0.532 0.532 1.455

Kolin (mimo) — Velky Osek

PN 4.916 2.494 1.319 1.319 1.319 2.259
Investice 120 167 167 167 120
Udrzba 0.661 0.626 0.628 0.628 0.628 0.633
Velky Osek (mimo) — Lysa Opravy 2.965 1.158 0.407 0.405 0.407 0.408
n.L. PN 3.626 1.784 1.035 1.033 1.035 1.041
Investice 143 198 198 241 198

Udrzba 0.672 0.630 0.635 0.580 0.635 0.632
Opravy 3.581 1.619 0.528 0.525 0.528 1.280
PN 4,252 2.249 1.162 1.104 1.162 1.912
Investice 131 190 190 190 151
Udrzba 0.637 0.579 0.592 0.616 0.600 0.580
Opravy 3.077 1.451 0.673 1.461 0.673 1.369
PN 3.714 2.030 1.266 2.078 1.274 1.948
Investice 95 142 125 166 100
Udrzba 0.826 0.767 0.762 0.774 0.762 0.765
Opravy 3.503 2.407 1.464 2.265 1.464 2.407

Lysa n. L. — Mélnik

Mélnik — Usti n.L.

Usti n.L. — D&&in vychod

PN 4330 3.174| 2.225| 3.040| 2.225| 3.172
Investice 76 122 92 122 76

Udrsba| 0.109| 0.098| 0.099| 0.099| 0.099| 0.101
Dé&c¢in vychod — Prostredni Opravy 4.862 0.623 0.041 0.041 0.041 0.623
Zleb PN 4971 0.721| 0.140| 0.140( 0.140| 0.724

Investice - 160 172 172 172 160
Provozni naklady udrzba* 20.5 18.9 19.1 19.1 19.2 19.0
Provozni naklady opravy* 99.4 47.3 20.8 33.2 20.8 39.5

Provozni ndklady celkem* 119.9 | 66.2 | 399 | 523 | 400 | 585

Realizaéni naklady + pFiprava* 111,2 |161,6 |151,0 (1788 |128,]1

ETCS + doplnéni GSM 1.7 1.7 1.7 1.7 1.7

179,1 | 203,1 | 204,9 | 220,5 | 188,3

Celkem mil.Ké/km

* bez nakladd na ETCS a doplnéni GSM-R
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6 DOPRAVNI RESENI

6.1 Vyhledovy rozsah osobni dopravy

Rozsah osobni dopravy ve vyhledovém stavu na trati Kolin — VSetaty — D&cCin je v mnohém
velice podobny vychozimu stavu, ktery je doplnén o zaméry jednotlivych objednavatelll osobni
dopravy. Vyhledovy rozsah osobni dopravy je identicky pro variantu bez projektu i varianty
projektové, jelikoZz se napf. v jizdnich dobach lisi minimalné. V oblasti dalkové osobni dopravy
je objednavatelem Ministerstvo dopravy CR, které predpoklada pfedevsim doplnéni
jednotkovych spojii v ramci stabilizovanych intervalli linek. Vyhledové zaméry MD CR jsou
rovnéz korigovany s aktualnim ,Celostatnim planem dopravni obsluhy Gzemi, zasady
objednavky dalkové dopravy pro obdobi 2012 — 2016“. Regionalni doprava je v pfedmétné trati
objednavana dvéma kraji, a to Stfedo¢eskym a Usteckym. Vzhledem k tomu, Ze &ast trati je jiz
soucasti systému Prazské integrované dopravy (PID), je vyhledovy stav korigovan se zaméry
objednavatele v ramci PID — ROPIDu. Dle dostupnych regiondlnich plant dopravni obsluhy
pro obdobi 2012 — 2016 a dle vyjadieni objednavatelu Ize predpokladat obdobnou situaci, jako
v dalkové dopravé, tzn. rozSifovani nabidky spoju jiz zavedenych linek, av§ak v Useku Lysa
nad Labem — Kolin Ize oekavat zavedeni nové linky R2.

Vyhledovy rozsah dopravy odpovida nasledujicimu pfehledu zakladnich linek a jejich intervalt
(intervaly uvadény v poradi Spicka/sedlo, rozsah zastavovani pouze v Useku Kolin — Dé&¢in):

¢ R Kolin — Lysa nad Labem — V8etaty — Usti nad Labem-Stiekov — Usti nad Labem
zapad (linka R23), interval 120/120 minut, zastavujici ve stanicich/zastavkach Velky
Osek, Podébrady, Nymburk hl. n., Lysa nad Labem, Stara Boleslav, VSetaty, Mélnik,
Stéti, Litoméfice mésto a Usti nad Labem-Stfekov;

¢ R Kolin — Nymburk hl. n. — Mlad4 Boleslav hl. n. — Ceska Lipa hl. n. — Rumburk
(linka R22), interval 120/120 minut, zastavujici ve stanicich Podébrady a Nymburk hl. n.;

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

e Sp Praha hl. n. — Lysa nad Labem — Podébrady — Kolin (linka R2), interval 60/120 minut
v useku Praha hl. n. — Podébrady, 60/0 v useku Podébrady — Kolin, zastavujici
ve stanicich Lysa nad Labem, Nymburk hl. n., Podébrady a Velky Osek;

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

e Os Praha Masarykovo n. — Lysa nad Labem — Kolin (linka S2), interval 30/60 minut,
zastavujici ve v8ech stanicich a zastavkach;

e Os Lysa nad Labem — V8etaty — Usti nad Labem-Stfekov — Usti nad Labem zéapad
(linka S32/U32), interval v Useku Lysa nad Labem — Stéti 60 — 120/120 minut, v Gseku
Stéti — LitoméFice mésto 60/120 minut a v Useku Litoméfice mésto — Usti nad Labem
zapad 30/60 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;

¢ Os Praha-VrSovice — V8etaty — Mélnik (linka S3/S32), interval 120/120 minut, zastavujici
ve vSech stanicich a zastavkach;
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e Os Usti nad Labem-Stiekov — Dé&¢in vychod horni n. — Dé&¢in hl. n. (linka U7), interval
120/120 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach.

Tab.6.1: Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav [pocet vlakd/24 h / 1 h $picky]

L. . Smér Kolin — Dé&&in Smér DéCin — Kolin
Hranice useku Celkem
R Sp Os R Sp Os

Kolin
Velky Osek 16/2 16 /1 32/2 16/0 16/2 32/2 128/9
Podébrady 32/3 8/1 32/2 32/1 8/1 32/2 144 /10
Nymburk hl. n. 32/3 11/1 32/2 32/1 1171 32/2 150/10
Lysa nad Labem 24 /2 11/1 32/2 24 /1 11/1 32/2 134/9
Vsetaty 8/1 0/0 10/1 8/0 0/0 10/1 36/3
Mélnik 8/1 0/0 18/1 8/0 0/0 18/2 52/4
Stéti 8/1 0/0 10/1 8/0 0/0 10/1 36/3
Litomé&fice dolni n. 8/1 0/0 16 /1 8/0 0/0 16 /1 48/3
Usti nad Labem-Stfekov 8/1 0/0 25/2 8/0 0/0 25/2 66/5
Décin vychod 0/0 0/0 7/1 0/0 0/0 7/0 14 /1
Décin-Prostiedni Zleb 0/0 0/0 0/0 0/0 0/0 0/0 0/0

Pozn. 1: Poéty vlakll odpovidaji béZnému pracovnimu dni mimo obdobi $kolnich prazdnin.
Pozn. 2: Poéty vlakll jsou uvedeny v pofadi celodenni / za $pi¢kovou hodinu.

6.2 Rozsah nakladni dopravy

Vychozi stav v rozsahu nakladni dopravy je rozborovan z GVD 2011/2012 ve stavu ke 3. zméné
platné od 10. ¢ervna 2012.

Jelikoz je nakladni doprava hlavnim zdrojem hlukové zatéze pro okoli trati, byl rozsah nakladni
dopravy Setien i v rozdéleni poctu tras do denni (6 — 22 h) a no€ni (22 — 6 h) doby. Vyslednym
pifehledem jest pfedchozi, ze kterého je patrna predevsim znacna rovnomérnost resp. podil tras
nakladni dopravy v no¢ni a denni dobé. U nakladnich vlaku pravidelnych ¢€ini podil tras
jedoucich v noci 45,1 % celkového poctu pravidelnych nakladnich vliak(. Tato skuteénost
zaroven potvrzuje vySSi miru alokace tras nakladni dopravy do obdobi s niz§im & zadnym
rozsahem osobni dopravy. Za 8 hodin nocni doby je provazeno témér stejné mnozstvi
nakladnich tras jako v 16 hodinach doby denni.

Analyzou vychoziho stavu byl upfesnén stav kolejového fedeni ve vztahu k uzite€nym délkam
stani¢nich koleji (SK). Maximalni délka vlaku nakladni dopravy v Useku Kolin — Lysa nad Labem
muUze €init jiz ve vychozim stavu (resp. ve varianté bez projektu) 670 m, avSak v Useku Lysa
nad Labem — Déc&in maximalni délka vlaku ¢ini 620 m v omezeném poctu tras viaku vzhledem
k poétu stanic (4 ZST) s odpovidajici kolejovou dispozici. B&éZna maximalni délka nakladniho
vlaku €ini pro celou trat Kolin — VSetaty — Dé&¢in 540 m. Ve vychozim stavu z provedeného
rozboru nakladni dopravy vyplyva, ze témér 27 % vlakl nakladni dopravy ma jiz pfi konstrukci
GVD planovan normativ délky presahujici pfipustnou maximalni délku vlaku v trati. V useku
1. TZK Dolni Befkovice — Dé&¢in vychod, hodnoceného v souvislosti s projektovou variantou
stfed 1, €ini maximalni délka vlaku nakladni dopravy 640 m, v omezeném poctu tras je mozné
provazet viaky 750 m dlouhé.
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Vyhledovy rozsah dopravy je stanoven pro variantu bez projektu a projektové varianty, pficemz
varianty minimalni, stfed 1 a maximalni jsou shodné. Varianta stfed 2 se od nich li8i pouze
v Useku Mélnik — Dé&cCin vychod, kde ¢€ast nakladni dopravy pfechazi po nové navrhované
tratové spojce na Usek 1. TZK. Ve varianté bez projektu je poget nakladnich viak( vy$si z toho
duvodu, Ze neni mozné dosahnout vyhledové lukrativnich normativa délky nakladnich vlaku,
ato nejen 650 m, ale také 750 m. Ov8em jizdni doby varianty bez projektu nejsou vyrazné
odlisné od projektovych stavl, a tak pfepravni objem jest srovnatelny, pouze je prevazen
vétsSim poétem kratSich nakladnich vlaku.

Tab. 6.2: Rozsah nakladni dopravy zavedeny, vyhledovy stav [pocet vliaku/24 h]
Var bez proj. [ Var. min. | V. stf. 1, max| Var. stfed 2 | Var. stied 3

Usek (0] 2 max| J 2 max| J 2 max| & 2 max| J 2 max

max max max max max
Kolin — Velky Osek 86 (115|151 83 |111(146| 85 |113|149| 84 |(112(147| 84 |112|147
Velky Osek — Mélnik 99 (132(174| 95 |127|167| 97 [129|170| 96 |128|168| 96 [128|168
Mé&Inik — Usti n. L.-Stiekov 99 |132(174| 95 {127 (167 97 |129|170| 56 | 75 | 98 | 96 |128|168
Usti n. L.-Stfekov — D&&in vych. | 60 | 80 {105| 56 | 75 | 98 | 58 | 77 |102| 17 | 23 | 30 | 57 | 76 [100
Dé&¢in vych. — D&&in-Pr. Zleb 49 |65 |86 |46 |61 |81 |48 |64 [ 84 |47 |63 (82 |47 | 63 |82

Pozn.: @ — prumérny pocet viaku; @ max — prumérny pocCet vliakt maximalni; max — maximalni
variace.

6.3 Jizdni/cestovni doby

V nasledujici tabulce je uveden srovnavaci prehled vybranych usekovych cestovnich dob viaku
R linky R23, Os linky S32/U32 a Nex. Prvni uvedena cestovni doba do jisté miry idealni tzv.
vypocetni, které odpovidaji souétu vypocétenych jizdnich dob aidealnich dob pobytu
v jednotlivych mistech zastaveni daného vlaku. Zaroven jsou vypocetni doby dopinény o druhou
cestovni dobu aplikovanou v modelovych GVD, prfipadné ve vychozim stavu z GVD 2011/2012.

Tab. 6.3: Porovnani cestovnich dob vlakd R linky R23, Os linky S32/U32 a Nex [min]

Typovy druh viaku R R R Os Os Nex
Usek KO - US MN — LM LM - US MN — LM LM - US KO - DZ
Vychozi stav 105,5/110,0| 27,0/27,0 | 18,0/18,0 | 33,0/33,0 | 21,0/21,0 [132,5/132,5

Varianta bez projektu |[102,5/104,5( 27,5/27,5 | 18,0/18,0 | 34,0/35,0 | 22,0/22,0 |132,5/132,5

Varianta minimalni  |100,0/102,5| 26,0/25,5 | 17,5/17,5 | 33,0/33,5 | 21,5/21,5 |128,0/128,0

Varianty stied 1 97,0/100,5 | 25,5/25,0 | 17,0/17,0 | 32,5/33,0 | 21,0/21,0 |126,5/126,5
Varianta stied 2 98,0/101,5| 26,0/255 | 17,5/17,5 | 33,0/33,5 | 21,5/21,5 |132,0/132,0
Varianta stfed 3 98,0/101,5| 26,0/255 | 17,5/17,5 | 33,0/33,5 | 21,5/21,5 |128,0/128,0

Varianta maximalni 93,5/97,5 | 21,0/22,0 | 17,0/17,0 | 28,5/28,5 | 21,0/23,0 |{124,0/124,0

Pozn. 1: Cestovni doby jsou uvedeny v pofadi ,vypoletni“/ ,aplikované v GVD".
Pozn. 2: KO = Kolin; MN = Mélnik; LM = Litoméfice mésto; US = Usti nad Labem-Stfekov, DZ =
Déé&in-Prostredni Zleb.

V oblasti jizdnich/cestovnich dob nedochazi k jejich vyraznému kraceni vzhledem k relativné
malym rozdilim v rychlostnim profilu. Nejvétsi casové pfinosy na sebe vaze pfipadna realizace
tzv. Libické spojky u spoju linky R10. Uspory v cestovnich dobach je dle vySe uvedeného
dosaZeno také odstranénim Grovhovych pfistupl na nastupisté, a to pfedevsim v ZST Velky
Osek, Kostomlaty nad Labem, Velké Zernoseky atd. Nejvétsich &asovych Uspor je dosaZeno
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vu€i vychozimu stavu ve varianté maximalni, a to vlivem vétSiho podilu usekl s vyraznéji
zvySenou tratovou rychlosti, ale také vlivem kraceni stavebni délky trati prelozkami.

6.4 Kapacita rozhodujicich ¢asti traté

Z pohledu propustnosti zhlavi provéfované v ZST Nymburk hl. n. — kostomlatském zhlavi
a propustnosti tratovych koleji je i ve vychozim stavu k dispozici rezerva k pfipadnému narustu
rozsahu dopravy, aviak ve varianté minimalni se svému maximu v Cerpani disponibilni kapacity
blizi omezujici usek Kostomlaty nad Labem — Lysa nad Labem v souvislosti s vyhledovym
rlstem rozsahu dopravy, ktery roste i ve varianté bez projektu. Rozsah osobni dopravy osobni
je vyhledové ve vSech variantach stejny, pfiemz pohyb pfepravniho proudu je ve vySi zmén
pojat v proménném vytizeni souprav. Rozsah nakladni dopravy je ve varianté bez projektu vy3Si
nez ve variantach projektovych, a to z duvodu prerozdéleni pfepravniho objemu do vétsiho
poctu souprav o krat$i délce, vynucené kratSimi uzite€nymi délkami SK.

V Useku celé trati Kolin — Dé&€in-Prostfedni Zleb je omezujicim usekem MU Dé&&in vychod —
Dé&cin-Prostfedni Zleb. V pfipadé hodnoceni diléiho useku Kolin — Usti nad Labem-Stiekov,
jako useku s nejvyS$Sim rozsahem dopravy, resp. pfedevsim nakladni dopravy, je omezujicim
usekem tratovy uUsek Velky Osek — Lysa nad Labem, bude-li predmétem hodnoceni pocet
volnych tras. Zatimco v Usecich s relativné nizkou tratovou rychlosti (Usti nad Labem-Stfekov —
Décin-Prostfedni Zleb) se celkova kapacita (prakticka propustnost) v souétu nelisi, avSak
v usecich s vyraznéji se ménici tratovou rychlosti (pokles variant stfred 1 — maximalni vlivem
rozkladu zabrzdné vzdalenosti a vy$8i nehomogenity tras). Varianta bez projektu je celkovou
kapacitou ve vétSiné pfipadd nizsi (vlivem predevSim ruseni v Urovhovém pfistupu na
nastupisté) &i stejna, avdak v useku Lysa nad Labem — Usti nad Labem-Stiekov je nejnizsi
dopravni kapacita ve varianté minimalni vlivem délky mezistani¢nich useku.

Na zakladé rozboru problematiky souvisejici s vylukovou propustnosti je doporu¢eno doplnéni
projektovych variant minimalné vylukovou odbo¢ku v MU Kostomlaty nad Labem — Lysa
nad Labem (odboCka Stratov s nejvysSi prioritou) a rovnéz jsou rozborem typového vylukového
stavu doporuceny k realizaci odbocky v MU V&etaty — Mélnik (odbocka Vavfine&) a v MU Velké
Zernoseky — Sebuzin (odbo¢ka Libochovany).

6.5 Personalni potieba dopravnich zaméstnancu

Varianty skytaji vyznamné Uspory v poétu dopravnich zaméstnancl, av$ak jiz varianta
bez projektu spofi vuéi vychozimu stavu 146 zaméstnancu, varianty minimalni, stred 1, stfed 3,
a maximalni 194 zaméstnancU a varianta stfed 2 spofi 200 zaméstnancu.

60 Cast A1 Struény popis projektu



Optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé&cin SUDOP
Studie proveditelnosti ¥ \PRAHA

7 PREPRAVNIi ANALYZA

7.1 Preprava osob

Re$ena trat vykazuje v rliznych svych &astech podstatné odli§né naroky. V Useku z Kolina do
Velkého Oseku je denné prfepraveno cca 4000 cestujicich. V navazujicim, nejvice vytizeném
useku Velky Osek — Lysa n.L. s nejsilngjdi poptavkou, je denné pfepraveno cca 8000-10000
osob. V Useku Lysa n.L. — Usti n.L.-Stfekov pfepravni zatiZzeni dosahuje oproti nejsilnéj§imu
useku pétinovych hodnot. Za nejméné zatiZzeny Usek Ize oznadit Usek Usti n.L.-Stfekov — D&éin
vychod, kde pfepravni zatizeni dosahuje hodnot do 200 pfepravenych osob za den.

Obr.7.1 Primérny denni pocet v§ech pfepravenych osob (os/den), 2012
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Projektové varianty umoznuji ¢asteéné zkraceni cestovnich dob, také dochazi ke zlepSeni
dostupnosti stanic. Rozsah dopravy je témér identicky ve vSech variantach, tedy jak
S projektem, tak i Bez projektu.

VySe uvedené skute€nosti byly aplikovany a posuzovany pomoci logitového modelu. Vyhledova
poptavka byla nastavena dle demografické prognézy. Vysledky modelovani vedou k narustu
pfepravenych cestujicich v Zelezniénim systému. OvSem tento narlst neni nikterak vysoky,
jelikoz dopravni nabidka Projektového a Bezprojektového stavu je velice podobna. Z dlivodu
silného prepravniho vztahu k Praze a zvySovani poptavky po dopravé vtomto prostoru, je
v projektovych stavech v ose Podébrady — Nymburk — Lysa nad Labem ocekavan nejvyssi rust,
a to oproti vychozimu stavu o 10-13%. V prostoru Stéti — Litoméfice — Usti nad Labem dochazi
oproti vychozimu stavu k narUstu o 6-12%. Ve zbylych Usecich traté se zasadni zmény v
poptavce nepredpokladaji.
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Obr.7.1 Vyhledovy pocet cestujicich, varianty S projektem a Bez projektu (os/den)
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7.2 Preprava zbozi

Analyza vychoziho stavu ukazala, Ze pfeprava zbozi nakladni dopravou po hodnocené trati je
stabilni. Posuzovany projekt je souéasti dUlezité nakladni tepny v ose Mostecka panev — Usti n.
L. — MéInik — Nymburk — Kolin — Ceska Tfebova — Pierov — Ostravsko a dal$ich vyznamnych
mezinarodnich tras (Némecko — CR — Slovensko - Madarsko). V mezinarodnim méfitku je
feSeny prostor soucasti nakladniho koridoru RFC7, respektive koridoru TEN-T ORIENT/EAST-
MED v relaci Bremerhaven/Hamburg/Rostock — Dresden — Kolin — Brno — Wien/Bratislava —
Budapest — Arad — Sofia — Thessaloniki/Athina/Burgas/turecka hranice.

Z historickych hodnot je patrné, Ze sledovana Zeleznicni trat patfi z pohledu nakladni dopravy
mezi nejvytizendjsi traté v Ceské republice, coz dokladaji pfepravni objemy pfesahujici roéni
zatéz 15 mil. ¢t. Mezi hlavni pfepravované komodity kromé& smiSené zatéze patfi kontejnery,
hnédé uhli a pfeprava automobilti a automobilovych dilG.

Obr.7.3 Ro¢ni poéty Cistych prfepravenych tun (mil. ¢t/rok), 2002, 2005-2011
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Kolin - Velky Osek Velky Osek - Nymburk - Lysd n.L. Lysd n.L - Vsetaty  Vsetaty - Méinik MélInik - LitoméFice Litométice dol.n.- Ustin.L Stfekov—  Dé&cin vychod -
Nymburk dol.n. Usti n.L Strekov Dé¢in vychod ~ Dé&n Prostt. Zleb

Prognéza prepravni poptavky byla provedena na zakladé matematického modelu. Byl proveden
dotaznikovy pruzkum mezi dopravci (osloveno 37 spole¢nosti pusobicich na pfepravnim trhu)
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ktefi uvedenou trat vyuzivaji. Po provedeni pruzkumu byly realizovany i strukturované
rozhovory s kliCovymi dopravci, ktefi o setkani projevili zajem. Nasledné byl zpracovan model
délby pfepravni prace mezi silni¢ni a Zelezniéni dopravou pro vybrané relace na feSené trati.
Model je zalozen byl standardni metodé pouzivané v dopravnim modelovani, a to identifikaci
generalizovanych nakladu pro oba médy a nasledné rozdéleni na zakladé funkce logit. Pomoci
modelu byl stanoven podil pievedené dopravy.

Oproti vychozimu stavu je predpokladano navySeni pfepravni zatéze cca o 36 % ve stavu Bez
projektu a mezi 39-41 % v projektovych variantach. Tento na prvni pohled vysoky narlst je
spojen s vychozi poptavkou spjatou s doznivajici ekonomickou recesi. V pfedkrizovych letech
bylo na trati dosahovano pfepravni zatizeni o 2 mil. vice, tedy vysledny narust by se pohyboval
mezi 20-25 %.

ZlepSeni z pohledu nakladni zelezniéni dopravy je v projektovych variantach uskutec¢hovano
pfedevSim zvySenim spolehlivosti dopravy béhem pravidelného provozu, tak pfi
mimoradnostech &i vylukach. Dochazi také k ¢asteCnému zkraceni jizdnich dob, které je vSak
z pohledu zelezni€ni nakladni dopravy zanedbatelné. Oproti bezprojektové varianté umoznuji
vSechny projektové varianty provazet soupravy s normativem délky 740 m, kterou by podle
potfeby mohly vyuzivat primarné vlaky kombinované dopravy. Tato skuteCnost je
v bezprojektové varianté kompenzovana nasazenim vétSiho poctu viakl. Realizace
projektovych variant povede i k zajisténi vy3Si propustnosti traté, ktera je ovSem z pohledu
nakladni Zelezni¢ni dopravy v celodennim obdobi dostatecna i v bezprojektovém stavu.

Obr. 7.4 Vyhledové prepravni zatizeni (mil. ¢t/rok)
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Vramci benefitl se predpoklada EasteCny prevod prepravni zatéZze ze silniéni sité na
hodnocenou trat. Moznost prevedeni ze silnicniho modu na Zelezni€ni se v projektovych
variantach lidi, a to s ohledem na mozné riziko spojené se vznikem mimoradnych udalosti. Tyto
skute€nosti byly ovéfeny matematickym modelem.

Pro potfeby rizikové analyzy byl kromé zakladniho scénafe vytvofen i scénai minimalni a
maximalni. Tyto scénafe v sobé odrazeji rlzna rizika, ktera by mohla nastat a ovlivnit tak
progndzované vykony.
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8 VZTAH K UZEMNIMU PLANU

Zelezniéni trat je v Uzemi stabilizovana jiz dlouhd desetileti. Veskeré Uzemné planovaci
dokumentace minulé i v souCasné dobé platné minimalneé respektovaly existenci této traté v
jejich stavajicich pozemcich a se stavajici funkéni vazbou (zastavky, stanice, kiizeni se silniéni
dopravou, ....) na sousedni pozemky a uzemi.

V UP nékterych obci jsou pouze navrhovany zmény v oblasti jejich dopravni obsluhy (polohy
zastavek). Pokud se jedna o zcela nové zastavky, je technické feSeni prizplsobeno tomuto
vyhledovému zaméru tak, aby jeho nasledné realizaci nebranilo. Realizace vlastni zastavky
vSak neni soucasti projektu SP. Pokud se jedna o zménu polohy stavajici zastavky s cilem
dosahnout jeji lepsi polohy vUiéi osidleni, je tento posun soucasti projektu SP.

Vyskytuji se i pfipady, kde se v této SP uvazuje s nékterymi technickymi feSenimi, ktera nejsou
soucasti stavajicich UP. Tyka se to pfedevsim nové propojovaci tratové spojky do 1. TZK a
zpét ve varianté STRED 2, nebo nékteré pfeloZky traté ve varianté MAX.
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9 MAJETKOPRAVNI VZTAHY

Naprosta vétSina pozemku, na kterych bude provadéna stavebni €innost se naléza v majetku
Ceské drahy a.s., nebo statu s pravem hospodafeni SZDC s.o. Obecné plati, Ze plochy
Zelezniénich stanic jsou v majetku CD, plochy &iré traté v majetku statu s pravem hospodareni
SZDC s.o.

Nové pofizené stavebni objekty/provozni soubory budou v drtivé vétSiné v majetku a spravé
SZDC. V malém rozsahu potom nékteré predevsim provozni soubory souvisejici s fizenim
dopravy budou v majetku a spravé CD a.s. Realizované silniéni stavby a pfelozky inZenyrskych
siti (kanalizace, plyn, vodovody, el. rozvody, ...... ) budou pfevedeny do majetku pfislusnych
spravcu.

V pfipadé varianty MAX a STRED 2 dochazi na pfelozkach k zaboru nedraznich pozemkd. Ve
vétsiné pfipadl se jedna o pozemky v soukromém vlastnictvi, v men§im rozsahu pak o
pozemky mést a obci. Kazdopadné kazdému stavebnimu poCinu v tomto pfipadé musi
pfedchazet vykupy pFisluSnych pozemkl na zakladé smluvnich cen, dobrovolnosti a podle
platnych zakonu.
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10 VZTAH K ZIVOTNIMU PROSTREDI

Podrobna dokumentace zjistujici vliv stavby na Zivotni prostfedi je uvedena v pfiloze A.3. Vliv
na zivotni prostfedi byl posuzovan z hledisek:

10.1 Ochrana pfirody, krajiny a vliv na izemi

Stavba se mezi Litoméficemi a statni hranici CR/SRN pohybuje v prostoru chranéné krajinné
oblasti Ceské stfedohofi, ktera plynule navazuje do chranéné krajinné oblasti Labské piskovce.

Stavba kontaktuje 2 pfirodni rezervace.

10.2 NATURA 2000
Soustavu NATURA 2000 tvofi dva typy lokalit:
- Evropsky vyznamné lokality
- Ptaci oblasti.
Zeleznice prochazi obéma typy lokalit, V pfipadé EVL je to 14 kontakt(, v pfipadé pta&i oblasti
je to 1 pfipad.

10.3 USES

Vlivy na izemni systém ekologické stability (USES) definuje zakon €. 114/1992 Sb., o ochrané
pfirody a krajiny. Tvofi je systém biokoridor( a biocenter. Ke kfiZzeni s biokoridorem dochazi v
15 pfipadech.

10.4 Pamatky

Dle narodniho pamatkového Ustavu [http://gis.up.npu.cz] prochazi stavba chranénym uzemim a
pamatkovymi zonami. Zamér neni v kolizi s zadnou narodni kulturni pamatkou.

10.5 Vztah k procesu EIA

Pro stavbu ,Kolin-VSetaty-Déc€in“ nebylo zpracovano zadné oznameni dle zakona €. 100/2001
Sb, a neprobiha zadny proces EIA. Zamér je podle pfilohy €. 1 zakona €. 100/2001 Sb. zafazen
do KATEGORIE Il (zaméry vyzadujici zjiStovaci fizeni)

10.6 Hluk

Orientacni vypocet zatizeni hlukem byl proveden pomoci programového vybaveni SoundPlan
HighPerf 6.4 fy Braunstein+Berndt GmbH. Pro vypoc€et akustického tlaku pro Zeleznici byla
pouzita norma Schall 03. Z vypoétl vyplyva silné zatizeni tzemi hlukem ze Zelezni¢ni dopravy,
a to jak stavaijici, tak vyhledové, které prekracuje i limitni hladiny akustického tlaku. V ramci
stavby je tedy tfeba pfijmout opatfeni ke snizeni hlukové zatéze, tedy vystavbu protihlukovych
stén.

Vzhledem k nové zkouSenym nizkym pohltivym protihlukovym sténam tésné u kolejnice
(prozatim na zkuSebnim Useku) Ize ve vyhledu — v pfipadé jejich prosazeni i na ostatni traté -
ocekavat pokles finan¢nich nakladu na realizaci protihlukovych opatfeni.
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10.7 Voda

Modernizovana trat Kolin — D&c€in prochazi povodim Labe, podrobnéji, v iseku Kolin — Mélnik
povodim Horniho a stfedniho Labe, v iseku Mélnik - DéCin povodim Dolniho Labe a Ohfe.
10.7.1 Zaplavova uzemi

Téleso Zelezni¢ni trati pfechazi (cca km 344 - pfed Otradovicemi) aktivni zénou zaplavového
uzemi vodniho toku Jizery.

V useku cca km 377 — 379 (Vehlovice — Libéchov) se nachazi téleso trati v aktivni zéné
zaplavového uzemi vodniho toku Labe.
10.7.2 Ochranna pasma vodnich zdroju

Zelezniéni trat se vyskytuje v mnoha pfipadech v ochranném pasmu vodniho zdroje rliznych
stupniu ochrany.
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11 EKONOMICKE HODNOCENI

Ekonomické hodnoceni studie proveditelnosti ,Optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé&cCin“ je
zpracovano jak pro financni, tak pro ekonomickou analyzu metodou nakladovo - vynosoveé
analyzy (Cost Benefit Analysis - CBA). Pro kazdy rok hodnoceni projektu jsou porovnavany
finanéni toky varianty ,s projektem® a varianty ,bez projektu®. Varianta ,s projektem“ ma nékolik
variant, v zavislosti na technickém a technologickém feSeni jednotlivych ¢asti sledovaného
useku.

Jednotlivé projektové varianty predpokladaji realizaci rizného rozsahu Uprav infrastruktury
v tratovém useku Kolin — Véetaty — D&&in. Jedna se o jednu z hlavnich trati v ramci CR uréenou
primarné pro tranzitni nakladni dopravu, ktera vede soubézné s 1. tranzitnim Zelezniénim
koridorem po pravém biehu Labe (byva oznaCovana jako tzv. ,pravobiezni Zeleznice®).
NejvytizenéjSi z celého cca 160 km dlouhého feSeného useku je €ast mezi Kolinem a Lysou
nad Labem, ktera je mimo nakladni dopravy vyuzivana vyznamnéji i regionalni osobni
dopravou. Technicky stav infrastruktury a jednotlivych zafizeni na feSeném uUseku je diky
dlouhodobé podfinancovanosti udrzby Spatny a néktera zarfizeni jsou jiz na konci své technické
i moralni Zivotnosti (napriklad zabezpeCovaci zafizeni). Ve stavajicim stavu neni uspokojiveé
vyfesena interakce mezi nakladni a osobni dopravou, ¢asteéné i diky tUroviiovym pfistuplm na
nastupisté, trat neni mozné dalkové ovladat a nespliiuje ani nékteré pozadavky moderniho
nakladniho koridoru (napf. délku staniCnich koleji pro mozZnost vyuziti nakladnimi
kontejnerovymi vlaky). Cilem studie proveditelnosti a ekonomického hodnoceni je posoudit, zda
avjakém rozsahu je mozné investovat do opatieni vedoucich k feSeni vySe uvedenych
problému tak, aby provedena opatfeni zajiStovala dostateény pfinos pro spole¢nost.

Pro Géely zpracovani investiénich nakladl a mimofadnych i pravidelnych provoznich nakladli na
udrzbu a opravy infrastruktury (,stav bez projektu”) je sledovany usek rozdélen na nékolik
dilcich useku. Ekonomicky hodnocen je ovéem koridor jako celek (ve vymezeném useku).
Vysledné varianty, které jsou v ekonomickém hodnoceni zkoumany, vychazeji ze zadani
a prubézného projednani pfedchozich odevzdani na rdznych urovnich. V ekonomickém
hodnoceni jsou sledovany varianty bez projektu (BP), MIN, STRED 1, STRED 2, STRED 3
a MAX.

11.1 Finan€ni a ekonomicka analyza

Vypoéty jsou zaloZzeny na analyze diferenénich nakladovych a vynosovych finan€nich toku
provozovatele drahy v dobé hodnoceni projektu, dle materialu ,Aktualizace metodiky pro
vypocet efektivnosti investic na SZDC, s.0.“, 2009. Pro kazdy rok hodnoceni projektu jsou
porovnavany finanéni toky pfislusné varianty s projektem a varianty bez projektu. Jako finanéni
toky jsou hodnoceny investi¢ni naklady, provozni naklady a pfijmy. Z téchto finanénich toku je
vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno financni vnitini vynosové procento (FRR)
a finan¢ni Cista soucasna hodnota (FNPV).

Do finanéni analyzy vstupuji:

¢ investicni naklady,
e provozni naklady Zeleznicni dopravy (ndklady na udrzbu a opravy ZelezniCni
infrastruktury, provozni naklady na fizeni dopravy),
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e pfijmy z poplatku za pouZiti dopravni cesty a prodeje kapacity dopravni cesty,
e pfijmy z hospodareni s vyziskanym materialem.

Dodate¢né pfijmy z prodeje nebo pronajmu zbozi, pozemku a budov ani dodate¢né prijmy
z poplatkll za sluzby do hodnoceni zahrnuty nejsou, protoZe v pfipadé feSenych tratovych
usekU nejsou relevantni.

Analyza je sestavena pro fazi vystavby a fazi provozu v délce trvani 30 let (2019 az 2048).
Finanéni toky provozni faze (mimo nakladu na Gdrzbu a opravy infrastruktury) jsou vyjadreny ve
vSech variantach od prvniho roku provozu po dokonceni 1. etapy vystavby (v useku Mélnik —
Usti n. Labem-Stfekov), tedy od r. 2022. Investiéni faze pokra€uje i po roce 2021 rekonstrukci
dalsich tratovych Useku a stanic, ale soubézné jsou v téchto letech jiz uvazovany pfinosy
ziskané diky dokoné&eni 1. etapy (napf. Uspora zaméstnancu, zvySeni bezpeénosti a pfinosy ze
zkraceni jizdnich dob). V8echny financni toky jsou vztazeny k cenové urovni r. 2015, tj. roku
zpracovani studie proveditelnosti. Pfi vypoctu Cisté soucasné hodnoty je ve finanéni analyze
pouzita diskontni sazba 5 % (dle materialu Evropské komise ,Metodické pokyny pro provedeni
analyzy nakladu a vynosu“ pro nové programové obdobi 2007 — 2013).

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vSak uhel
pohledu na cely projekt. Navic zde totiz pfistupuji dalsi finanéni toky, které jsou relevantni z
hlediska celé spole¢nosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finanéni toky
provozovatell drazni dopravy, uzivatelu drazni dopravy a celospole¢enské ucinky.

Do ekonomické analyzy vstupuiji:

¢ investi¢ni naklady,

e provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (naklady na udrZzbu a opravy zelezniéni
infrastruktury, provozni naklady na provoz vlaku a fizeni dopravy),

e provozni naklady silniéni dopravy (sniZzeni nakladd na udrzbu a opravy silniéni
infrastruktury a provoz vozidel),

e Uspory ¢asu — pouze u osobni dopravy,

e vngjsSi uCinky zahrnujici snizeni nehodovosti, hluénosti z dopravy, zne€isténi ovzdusi
a zmény klimatu,

o efekt zvySeni bezpecnosti Zeleznicni dopravy.

Z téchto finanénich toku je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno ekonomické vnitfni
vynosové procento (ERR), ekonomicka Cistd souc¢asna hodnota (ENPV) a pomér pfinosu
a nakladu (B/C Ratio) pro projektovou variantu. PFi vypoctu Cisté souéasné hodnoty je pouzita
v ekonomické analyze diskontni sazba 5,5 % (dle materialu Evropské komise ,Metodické
pokyny pro provedeni analyzy nakladd a vynosu* pro nové programové obdobi 2007 — 2013).

Ekonomické pfijmy a naklady, ze kterych je sestavena ekonomicka analyza, jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenach, tj. v cenach, které jsou ocistény od dariového zatizeni. Koeficient pro
pfepoCet na ekonomické ceny je pfevzat z materidlu ,Aktualizace metodiky pro vypocet
efektivnosti na SZDC*, MD CR, 2009 ve vy$i 0,88 jak pro investi¢ni, tak pro provozni naklady.

Ve vypoctech se v projektovych variantach v nakladni dopravé uvazuje Castecné s prevedenou
dopravou ze silnice (pfevedeni kontejnerl z kamionll na dlouhé kontejnerové viaky v rlizném
rozsahu a na ruznych relacich dle pfislusné projektové varianty diky prodlouzeni uzite€nych
délek kliCovych staniCnich koleji, kromé toho dochazi ke zvySeni spolehlivosti a dalSich
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kvalitativnich parametru, které ale nemaji pfimy a zasadni vliv na prevedeni dopravy. V ramci
nakladni dopravy dochazi také ke vzniku ¢asovych Uspor, které jsou dany jak zkracenim
nékterych technologickych €asu a dalSich omezeni, tak odstranénim nutnosti pomalych jizd
v Usecich, kde jsou ve stavu Bez projektu pfekracovany hlukové limity v okoli stavajici obytné
zastavby. Tyto uspory ale pro jejich celkove nizkou hodnotu (v kontextu systému organizace
nakladni dopravy) nejsou do vypoctu uspory ¢asu nakladu zahrnuty.

Naopak v osobni dopravé se predpoklada prevedeni cestujicich ze silnice na Zeleznici.
K tomuto pfevedeni dojde pfedevsim diky realizovanym Upravam v useku Kolin — Lysa n. L.
vzhledem k pfepravnim vazbam na pfiméstskou dopravu v SirSim okoli Prahy. Pfesto vSak
pocet osob v ramci pfevedené dopravy neni v Zzadné z variant pfilis vyznamny.

11.2 Analyza citlivosti a rizik

Analyza citlivosti a rizik se zaméfuje na prozkoumani variability vysledk( ekonomického
hodnoceni, v porovnani s nejlepsim drive u¢inénym odhadem a rizik zmen tohoto odhadu. Jsou
urCeny a dale zkoumany kritické proménné a jejich vliv na celkovy vysledek hodnoceni.
Nasledné je na zakladé téchto poznatkl provedena analyza rizik s uZitim katalogu rizik pomoci
vypocetni metody Monte Carlo.

11.3 Zavér ekonomického hodnoceni

Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit
Analysis — CBA). CBA byla provedena v souladu s materidlem ,Aktualizace metodiky pro
vypocet efektivnosti investic na SZDC*, MD 2009.

Ve finan¢ni analyze jsou vypocCty zaloZeny na analyze diferen¢nich nakladovych a vynosovych
finanénich tokU provozovatele dopravni infrastruktury v dob& hodnoceni projektu.

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy finan€ni. Rozdilny je vSak uhel
pohledu na cely projekt. Navic zde totiz pfistupuji dal$i finanéni toky, které jsou relevantni
z hlediska celé spolecnosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic financni toky
uzivatell dopravy a celospoleéenské G¢inky.

Z diferenénich finanénich tokU je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitfni
vynosové procento (FRR / ERR), €istd sou¢asna hodnota (FNPV / ENPV) a pomér pfinosu
a nakladu (B/C Ratio).

Hodnoceni bylo provedeno pro tratovy usek Kolin — V3etaty — Décin (pravobiezni trat). Bylo
hodnoceno pét projektovych variant vychazejicich z rozdilného technického feseni jednotlivych
diléich usekd, resp. jejich kombinaci. V nasledujici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracované
financni a ekonomické analyzy.
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Tab. 11-1 Prehled vysledku

varianta/ukazatel FRR/ERR [%] FNPVI/ENPYV [tis. K¢] B/C Ratio
Finanéni analyza

varianta Minimalni -3,23 -8 594 451

varianta Stfedni 1 -3,19 -11 489 543

varianta Stfedni 2 -3,30 -11 399 736

varianta Stfedni 3 -3,34 -9490 114

varianta Maximalni -3,62 -13 672 757

Ekonomicka analyza

varianta Minimalni 4,61 -1 057 702 0,911
varianta Stfedni 1 5,91 711 186 1,041

varianta Stfedni 2 4,73 -1 230 090 0,923
varianta Stfedni 3 6,01 702 656 1,052

varianta Maximalni 5,26 -463 825 0,976

Z pohledu finan¢ni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV vSech variant pod hranici ekonomické
efektivnosti. Je to logické, vzhledem k zaméfeni projektu na modernizaci infrastruktury, ktera
z hlediska investora obvykle nepfinasi podstatné financni efekty. Projekt sice pfinese efekty i v
oblasti provozu investora (pfedev$im Uspora zaméstnancl a provoznich nakladl infrastruktury),
vySe Uspor vSak nebude tak velka, aby jimi byly pokryty celé investiéni naklady.

Z hlediska ekonomické analyzy (celospoleCenské prospésnosti) vykazuje ekonomickou
efektivitu varianta Stfedni 1 a Stfedni 3, konkrétné ve vysi ERR = 5,91% (ENPV = 711 186
tis. KE), resp. ERR = 6,01% (ENPV = 702 656 tis. KE&). Vysledky ostatnich variant jsou pod
hranici efektivity, jak je zfejmé nejen z pomérné vysokych zapornych hodnot ENPV, ale i
z vysledkl analyzy citlivosti a pfepinacich hodnot.

Hlavnim dlvodem negativnich ekonomickych vysledkl jednotlivych variant je nedostatek
odpovidajicich vy¢islitelnych prfinosu. Nejpodstatnéj§im pfinosem ve vSech variantach je
uspora nakladi na udrzbu a opravy ve stavu Bez projektu oproti stavu projektovému.
Druhym nejvyznamnéj§im pfinosem je pak uspora provoznich nakladu silnice a vnéjsich
nakladd dopravy, ktera je dana predevsim diky prfevedeni nakladni kontejnerové dopravy ze
silnice na Zeleznici. VSechny ostatni pfinosy maji radové mensi vyznam.

Rozsah navrZenych investiCnich opatreni v jednotlivych variantach dle zadani je takovy, Ze
generované pfinosy (oproti stavajicimu stavu, resp. stavu Bez projektu) pfiblizné odpovidaji
nebo jsou prili§ nizké na to, aby mohly vyvazit vysi investinich nakladu. VétSina
nejzasadnéjSich problému sledovaného tratového useku jak ve vztahu k osobni, tak
k nakladni dopravé (prodlouzeni uziteCnych délek staniCnich koleji, zvySeni propustnosti
a spolehlivosti, odstranéni troviovych nastupist a koliznich bodu nakladni dopravy s osobnimi
vlaky a nasledné zvySeni bezpecnosti cestujicich i personalu) je feSena jiz opatfenimi ve
varianté Minimalni. Ostatni varianty navic nabizeji dalSi kvalitativni pfinosy (feSeni
mezistani€nich Useku, vys$si rychlost, spolehlivost pro nakladni dopravu, spinéni pozadavku TSI
INF apod.), které maji vyznam pro moznost vyuziti traté nakladni kontejnerovou dopravou,
coz umoziuje dosazeni efektivity variant Stfedni 1 a Stfedni 3.

Na zakladé predbéznych vysledkd byl iteraéni metodou stanoven akceptovatelny rozsah
varianty Stfedni 3 (jako kompromis mezi variantou Stfedni 1 a Maximalni), ktera je ekonomicky
efektivni a zaroven dostatecné spliuje pozadavky zadani a cile studie.

Diky realizaci projektu je dosazeno nékolika dalSich efektu, které jsou ovSem bud’ obtizné
vycislitelné, nebo ve finan€nim vyjadfeni zanedbatelné, a proto nebyly do ekonomického
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hodnoceni zahrnuty, prestozZe k jejich realizaci nepochybné dojde. Jedna se napfiklad o pfinos
z dil¢iho zkraceni dochazky pfiblizenim nastupist k zastavbé v nékterych zastavkach, ¢asové
ztraty v silniéni dopravé vlivem delSich uzavirek prejezdd ve stanicich s
elektromechanickym a elektrodynamickym staniénim zabezpelovacim zafizenim (uzavirani
prejezdu jiz pfi pfipravé vliakové cesty), Casové ztraty pfi véts§im poctu vypadku provozu ve
stavu BP nebo ¢asové a energetické ztraty pfi ¢ekani pred stanicemi (zastavkami) s
Urovhovymi nastupisti (tzv. kryti peronl ve stavu Bez projektu).

V pfipadé posledné jmenovaného pfinosu bylo provedeno pfiblizné vy€isleni hodnoty takového
pfinosu z hlediska energetického, zaloZzené na odhadu poétu zastaveni néakladnich vlakd
zdUvodu kryti peronl. Pro stavajici rozsah dopravy bylo odhadnuto, Ze dojde na celém
feSeném Useku k cca sedmdesati takto vynucenym zastavenim vlakt denné pfi primérné
zmarené energii (diky zastaveni a naslednému rozjezdu) v hodnoté cca 130 kWh na jedno
zastaveni. Pii prevedeni na ro¢ni hodnoty a zohlednéni sazby za trak¢ni energii se jedna o
nediskontovanou usporu cca 8 548 tis. KC/rok (v zavislosti na konkrétni vysi sazby). V uhrnu za
relevantni roky po celou dobu hodnoceni se potom jedna o pfinos v hodnoté cca 88 898 tis.
K¢ (diskontovany), ktery ov8em na celkovy vysledek hodnoceni nema zasadni vliv (viz
hodnoty NPV a IN pfislusnych variant).

Provedena kvantitativni rizikova analyza potvrdila, Ze Ize pravdépodobné ocekavat mirné
zhor$eni pfedpokladanych vypoctenych vysledkd, s rizikem nedosazeni ekonomické efektivity.

Na zakladé vSech provedenych vypoCtl a zavére€ného provérfeni citlivosti, zkoumani a
kvantifikace rizik je mozné z hlediska parametrd ekonomické efektivity doporuéit k dalSimu
rozpracovani a zkoumani variantu Stfedni 1 nebo Stfedni 3 v podobé popsané v ramci této
studie proveditelnosti. Je oviem nutné zohlednit, Ze existuje ne nevyznamna mira rizika ztraty
efektivity, a proto je tfeba pfijmout vhodna opatfeni pro jeho omezeni (napfiklad dusledny
monitoring nakladu a kontrola investi¢niho stropu).
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12 VYHODNOCENI VARIANT

Kazdy velky Zelezni¢ni projekt ma sva pravidla pfipravy. Jednim z nejdulezitéjSich je potvrzeni
tfi zakladnich pilifa (3P):

e Potfebnost
¢ Prlchodnost
¢ Proveditelnost

Vysledné zhodnoceni projektovych variant bylo provedeno na tomto principu, pfiemz v kazdém
pilifi jsou varianty srovnany metodou SbS, to znamena vy¢islenim zakladnich ukazatelt vedle
sebe pro vzajemné porovnani.

Vyc¢isleni ukazatell jednotlivych variant bylo provedeno zjednodu$enou stupnici 1 az 5 bodu
(5 bodl znamena nejlepsi hodnoceni). Pokud varianta neplni dany ukazatel, je ohodnocena
poctem O bodu.

12.1.1 Potrebnost

Dopravni a spoleenska potfebnost vychazi zcilll projektu, které reprezentuji dlvody
k realizaci. Jedna se jak o ryze interni cile ZelezniCniho sektoru, tak o reakci na obecnou
potfebu na premistovani osob a zboZi prostrednictvim Zeleznicni dopravy.

Tabulka12.1 — Vyhodnoceni variant z hlediska potrebnosti

Cil projektu MIN STI;?ED STﬁz{ED STI§ED MAX
?Iepscenl tgchnlckeho stavu a parametru feSenych 3 5 4 4 5
useku trati
Zlepseni provozniho konceptu a stabilizace GVD 3 4 3 4 5
Zvyseni konkurenceschopnosti dalkovych a

e LT T e - 1 2 2 2 3
patefnich meziregionalnich Zelezni¢nich spojeni
Zlepseni parametr( trati pro efektivnéjsi provoz

X o e 4 5 5 5 5
nakladni Zzelezni¢ni dopravy
Zvyseni bezpec&nosti zelezni¢niho provozu a

L ks o - 5 5 5 5 5

cestujicich a zajisténi bezbariérového pfistupu
M|n|maI|’zace nakladu na provozovani Zeleznicni 3 5 3 4 5
dopravni cesty
ZvySeni cestovni rychlosti
Zaijisténi pozadované kapacity drahy
Souhrn 27 35 31 33 38

Z hlediska potiebnosti vykazuje nejlepsi vysledky varianta MAX, nebot kromé podstatného
zlep3eni kvality stavajiciho spojeni nabizi dostatek kapacity pro uspokojeni daldich dopravnich
potieb.
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12.1.2 Pruchodnost

Uzemni a environmentélni prichodnost shrnuje rizika projektu a indikuje obtiZe pfi umisténi
stavby v uzemi. Hledisko uzemniho planu vyjadfuje budouci vztah projektu k okolnimu uzemi,
respektive ,volnost uzemi“ pro vloZzeni nového Zeleznicniho projektu. Nejedna se tedy Cisté
o soulad s Uzemnim planem (ktery v této fazi ani neni mozny), ale o miru moznych konfliktd
s ostatnimi stavbami a zpUsobem vyuZziti dotéenych ploch.

Kritérium Zivotniho prostfedi doklada miru dopadu (i jejich rozsah) na chranéné ¢&i jinak
exkluzivni uzemi z hlediska ochrany pfirody a krajiny, a to zejména ve fazi realizace. Dopady
v provozni fazi projektu jsou vyjadieny mnozstvim hlukové zatéze, kterou projekt bude vytvaret.

Tabulka12.2 — Vyhodnoceni variant z hlediska pruchodnosti

MIN STRED1 | STRED 2 | STRED 3 MAX
Uzemni plan 3 3 1 3 1
Zivotni prostfedi 4 3 1 3 1
Hluk 2 5 4 4 5
Souhrn 9 11 6 10 7

Z hlediska prtichodnosti dosahuje nejvice bodu varianta STRED 1 nebot zasahy do Gzemi jsou
stale minimalni, ale rozsah prestavby umoznuje optimalni reSeni protihlukovych opatieni.

12.1.3 Proveditelnost

Proveditelnost je zaloZzena na vysledcich ekonomického hodnoceni a na finanéni naro€nosti
projektu. Hodnoceny jsou celkové investi¢ni naklady a Cista sou€asna hodnota. Pfi rozhodovani
o vybéru varianty musi byt brana v Uvahu nejen jeji efektivnost, ale i dostatek financnich
prostfedku na jeji realizaci.

Tabulka 12.3 — Vyhodnoceni variant z hlediska proveditelnosti

MIN STRED1 | STRED 2 | STRED 3 MAX
Celkové investi¢ni naklady 5 2 3 4 1
Ekonomické hodnoceni 5 2 5 3
Souhrn 7 5 9 3

Z hlediska proveditelnosti ziskala nejvy$si pocet bodll varianta STRED 3, coz je dano jak
velmi dobrymi vysledky ekonomické efektivity, tak na druhé strane priznivou vysi investicni

narocnosti.
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12.1.4 Celkové zhodnoceni

Poradi je dano souctem bodu, kdy nejvy$Si soucet znamena i nejlepsi vysledek. Nejlépe
hodnocenymi jsou varianty STRED 1 a STRED 3 Nésleduje varianta MAX a za n|' MIN.

v v

SbS pro zavére¢né zhodnoceni variant zaloZzena na subjektlvnlm stanoveni hodnotici Skaly i
zpUsobu ohodnoceni, Ize konstatovat, Zze i pfi zméné kritérii a jejich hodnoceni budou
projektové varianty dosahovat podobného poradi.

Celkové bodové skére porovnavanych projektovych variant znazorfuje nasledujici tabulka:

Tabulka 12.4 — Celkové vyhodnoceni variant

MIN STRED 1 STRED 2 STRED 3 MAX

Souhrn 3P 43 53 42 52 49

-- -- Radyl

MIN STRED 1 STRED 2 STRED 3

12.1.5 DETR analyza

Varianty byly mezi sebou rovnéz porovnany pomoci tzv. DETR analyzy, ktera jednotlivé varianty
porovnava metodou struéného popisu. Souhrnné porovnani variant pomoci DETR analyzy je
v tabulkovém usporadani uvedeno v Priloze &. 3.
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13 ZAVERECNE SHRNUTi A DOPORUCENI

Predlozeny projekt je z hlediska dosazeni ekonomické efektivity ponékud komplikovany.
Stavajici technicky stav traté jako celku je velice nekonzistentni. Je zde
napr. zprovoznén systém GSM-R, ale zabezpelovaci zarfizeni trati a stanic je
v pfevazné mife z 60. let minulého stoleti a je na konci své technické i moralni
Zivotnosti. V nékterych pfipadech bylo jiz provozné nezpuUsobilé, a bylo nahrazeno
provizornim zafizenim. Jsou zde useky po rekonstrukci Zelezni¢niho svrSku a opravé
trakéniho vedeni, ale rovnéz useky se Zelezni¢nim svrSkem starym 40 let a trakénim
vedenim jesté z dob prvotni elektrizace. Kolejisté Zelezni¢nich stanic neumozriuje bez
prestavby celé stanice vlozeni nastupist s mimourovhovym pfistupem (jako nutnou
podminku pro dalkové fizeni dopravy). Jsou zde i vyznamné rozdily v dopravnim
zatizeni traté a pfevazujicim zatizeni osobni nebo nakladni dopravou. Néktera zafizeni
ZDC, pfes své stafi a ne idealni technicky stav Ize ale udrzovat dlouhodobé v provozu
v rezimu bézné udrzby a oprav. V pfipadé zabezpecovaciho zafizeni ale hrozi vyfazeni
z provozu s moznym nasledkem skokového a vyrazného zvy$eni provoznich nakladu a
snizeni propustnosti. S tim nelze ale vzhledem k vyznamu traté kalkulovat. Uréeni traté
prfedev§im pro nakladni dopravu nedava mnoho prostoru ani pro efekty plynouci ze
zkraceni jizdnich dob. Na trati jsou vSak useky, které multiplikuji efekty nékterych
souvisejicich zelezniénich zamért (Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen). Naopak
jsou zde i useky, které hodnoceni projektu jako celku negativné zatézuji (Usti nad
Labem — Dé&&in vychod dolni nadrazi — Dég&in-Prostiedni Zleb). Nelze je vdak vzhledem
k jejich hlavnimu vyuziti pro nakladni mezinarodni dopravu a zafazeni do hlavni sité
TEN-T vynechat.

Nalezeni takového feSeni, které bude podepieno i pozitivnim ekonomickym
hodnocenim byl tedy pomérné zdlouhavy proces a vyzadoval rozpracovani fady
variantnich feSeni. Po provedeni pfislusnych propoctlu se jako pfijatelné varianty
k dal$imu sledovani ukazuji varianty STRED 1 a STRED 3. Z hlediska ekonomického
hodnoceni ale nezbyva, nez obé varianty povazovat za rovnocenné. Pravdépodobné
vysledné ekonomické ukazatele jsou také nad hranici efektivity.

Na zakladé ekonomického hodnoceni nelze tedy vyslovit jednoznacné doporuceni
nékteré varianty technického reSeni. Je ovSem ziejmé, Ze definitivni vysledna
realizovana varianta bude vychazet z varianty STRED 1, nebo STRED 3. Naopak
technické rfeSeni navrzené ve variantach MIN (vlozZeni investice do zcela komfortniho
FeSeni stanic a ponechani mezistani¢nich Useku bez investic v rezZimu mimoradnych
oprav), STRED 2 (snaha redukovat investi¢ni naklady pievedenim dopravy na 1.TZK)
nebo MAX (snaha o dosazeni maximalnich efektd) nema potfebnou oporu
v ekonomickém hodnoceni.
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Zavérem je tedy mozné konstatovat, ze pro realizaci Ize zvolit variantu STRED 1
nebo STRED 3. Obé& tyto varianty zlepSuji parametry trati zejména tim, Ze umoznuji
provoz vilakt délky 740 m, peronizuji stanice, v Useku Velky Osek - Lysa nad Labem
zvySuji rychlost, zavadéji dispelerské fizeni provozu z CDP Praha a instaluji
zabezpecfovaci zafizeni ETCS L2.

Varianta STRED 1 obsahuje rekonstrukci vech &asti infrastruktury v celé délce trati,
ma tedy lepsi predpoklady pro spolehlivy provoz po dokonceni stavebnich praci, coz ji
¢ini atraktivnejSi také pro dopravce, cestujici i spedicni firmy. Nevyhodou jsou relativné
vysS8i investicni naklady.

Varianta STRED 3 oproti tomu sniZuje potfebu investiénich prostfedk(, ale za cenu
navy$eni potfeby na zajisténi finan¢nich prostfedku na velké opravy mezistani¢nich
useku bez investic. Dodatecné provadéni velkych oprav se negativné projevi vétsSim
poctem vyluk po dokonceni, tedy méné spolehlivym provozem. Bez zajisténi prostfedku
na opravy by tato varianta nenaplnila ocekavani a nebyla by plné funkéni. Pravé
nejistota v otazce zajisténi dostatecné vyse provoznich prostfedkl na opravy zvySuje
riziko nedodrzeni nékterych cilu projektu.

Obé tyto varianty vykazuji témér shodné vysledky ekonomické efektivity, protoze
vy8$i investiéni naklady varianty STRED 1 jsou vyvazeny vy$Simi socioekonomickymi
pfinosy.
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