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Náklady na tuto stavbu byly
původně vyčísleny na 4,523 mld. Kč.
Po vypuštění stavby přeložky v
Hoštejně však klesly na 3,652 mld.
Kč, z nichž by fond ISPA měl uhradit
až 72,78 mil. EUR (cca 2,1 mld. Kč).
Jedná se o druhý případ v historii kori-
dorových projektů, který je spolufi-
nancován z fondů Evropské unie, což
si vyžádalo určité úpravy oproti původ-
ně navrhovaným změnám. Přeložená
trať, jejíž součástí budou tři tunely o
souhrnné délce 970 m, bude oproti
původnímu trasování kratší o 1 008
m. Určena je pro provoz vlaků rychlo-
stí 120 - 130 km/h, resp. 150 - 160
km/h pro jednotky s naklápěním
vozových skříní.

První velká přeložka tratě se
nachází v úseku Hoštejn - Lupěné o
délce 2 570 m (nově v km 33,100 -
35,670) se dvěma tunely
(Hněvkovský I a Hněvkovský II) raže-
nými Novou rakouskou tunelovací
metodou (dále jen NRTM). Přeložka
řeší směrově obtížný objezd vrchu
Hejnice a oblouk pod kopcem
Plechovec, nevýhodou této kratší

trasy však bude vyšší sklon tratě (9 a
11,5 promile ve dvou úsecích). První z
tunelů - Hněvkovský I - ležící v km
33,815 - 33,995 bude dlouhý 180
m, z toho NRTM je raženo 132 m,
zbytek je hlouben (u portálů 36 a 12
m). Bude ležet v oblouku o poloměru
754 m a povolená rychlost v něm
bude činit 120 pro normální a 150
km/h pro naklápěcí vlaky. Nadloží
bude vysoké pouze od 6 do 12 m. 

Po výjezdu z tunelu bude trať
pokračovat souběžně s dnešním tra-
sováním a dále přes dva ocelové

NRTM - Nová rakouská tunelovací metoda - spočívá v postupném vyrubávání
zpravidla horní části budoucího tunelu (tzv. přístropí) a zajištění jeho stability
ihned po provedeném výrubu nástřikem rychletuhnoucího stříkaného betonu
s případným osazováním  horninových kotev a podle potřeby i ocelových skru-
ží. Tím se vytvoří provizorní zabezpečení vyrubaného prostoru a následně se
pod ochranou takto vytvořené klenby odtěží hornina ve spodní části tunelu. V
celém profilu se pak zřídí definitivní ostění v potřebné tloušťce jako betonová
monolitická konstrukce, betonovaná a zhutněná do posuvného bednění.

Optimalizace úseku Zábřeh na Moravě (včetně) - Krasíkov (mimo)

Východní portál tunelu Hněvkovský II při pohledu od žst. Zábřeh na
Moravě. V popředí původní trať objíždějící vrch Hejnice, pod kterým je
tunel budován.

Pohled na stávající
trať, budovaný tunel
Hněvkovský I a pilíře
nového přemostění
Moravské Sázavy u
obce Hněvkov.

Vedení tratě Krasíkov - Zábřeh 
na Moravě.

koše hranolového tvaru naplněné ost-
rohranným kamenivem). Tunel má
nadloží až 80 m vysoké a povede jak
v přímé, tak částečně v přechodnici
pro oblouk o poloměru 1 500 m. 

Ve směru staničení (do
Olomouce) bude trať klesat ve zmíně-
ných sklonech. Oba portály jsou
zasazeny do prudkých svahů a
během jejich stavby je překážkou sil-
nice III. třídy do Hněvkova, která na
výjezdové straně (východní portál)

mosty přímo k portálu druhého tunelu
- Hněvkovský II. Ten bude situován
v km 34,755 - 35,217, jeho délka
činí 461,85 m, přičemž 434 m bude
ražených a zbylých 27,85 m připadá
na hloubené portálové úseky budova-
né ve stavebních jamách. Stavební
jáma západního portálu je řešena jako
trvale kotvený skalní svah se zajiště-
ním proti opadávání kamenů.
Východní portál je řešen jako přesy-
paná konstrukce se svahem zajiště-
ným v čele pomocí gabionů (drátěné

V pondělí 26. dubna 2004 byla slavnostně zahájena stavba „Optimalizace traťového úseku
Zábřeh - Krasíkov“. Realizace tohoto 13,2 km dlouhého úseku tratě pro maximální rychlost
160 km/h je naplánována na léta 2004 až 2006.



Pohled na původní trať ze dne 20. 5.
2004 (EC 106 „Praha“ Warszawa -
Praha 151.019) pořízený ze silnice do
Hněvkova nad současným východním
portálem tunelu Hněvkovský II. Patrná
je původní zastávka Lupěné, která
podobně jako staré těleso tratě za
výhybnou je dnes již po rekonstrukci.



Pohled od Krasíkova na práce na přeložce Malá Huba.

Západní portál tunelu Hněvkovský I je umístěn v tvrdém skalním masí-
vu krátce před hranicí obce Hněvkov, do níž (dále na Hoštejn) vede sil-
nice III. třídy (na snímku v popředí).

přímo nadchází portál tunelu, takže
během stavby je vedena po provizor-
ním mostě. Kvůli tvrdému skalnímu
masívu byly uplatňovány trhací práce
s použitím výbušnin. Samotná ražba
tunelu Hněvkovský II probíhá právě z
výjezdového portálu a začala 31. 8.
2004 v 11.50 h; k proražení tunelu
došlo 10. 2. 2005 v ranních hodi-
nách. Přeložka v okolí Hněvkova si
vyžádá mj. přesunutí místního rybníka
a několika komunikací.

Na západním konci stavby bude
zbudována další přeložka o délce 1
800 m (nově v km 26,950 -  28,750),
obsahující především tunel Malá
Huba pod stejnojmenným vrchem.

Ten bude dlouhý 324 m (nově: km
27,370 - 27,694), z čehož po 12 m
na každé straně bude hloubeno a
zbytek (300 m) bude vyražen pomocí
NRTM. Směrové vedení sleduje
oblouk o poloměru 850 m a výškové
sklon 4,22 promile. Na západní stra-
ně bude navazovat dvojice mostů
přes Moravskou Sázavu, na straně
východní vznikne požadovaná příjez-
dová cesta. 

Drobné přeložky se dočká i
oblouk u stanice Zábřeh na Moravě,
kde bude vložená přímá nahrazena
obloukovým „vysunutím“ k řece na
mohutné betonové zdi. 

Naopak se nerealizuje přeložka ve

Práce začínají také mezi Hoštejnem a odbočkou Tatenice, kde je od 1.
4. do 14. 6. vyloučena 1. traťová kolej. Zcela nově bude v tomto místě
postaven také ocelový most mezi Hoštejnem a tunelem Malá Huba.
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Nový silniční nadjezd nad třebovským zhlavím žst. Zábřeh na Moravě.

Výstavba nové výpravní budovy žst. Zábřeh na Moravě.

Budoucí nový most přes Moravskou Sázavu mezi tunelem Hněvkovský I
a Hněvkovský II, na jehož západní portál most navazuje.

Od roku 2006 bude tento pohled patřit zcela do minulosti: původní
obloukovitý úsek mezi zastávkou Lupěné a stanicí Hoštejn. Na snímku
z 20. 5. 2004 vlak IC 120 „Košičan“ Košice - Praha se strojem 151.006.

stanici Hoštejn, kde byla přibližně v
délce 900 m navržena přeložka sta-
ničního oblouku včetně zábřežského
zhlaví do nové trasy, umístěné na
náspu o výšce 5 m. Trasa měla dále
pokračovat dvěma mosty (první přes
Moravskou Sázavu o délce 85 m).
Rychlost by se přeložkou zvýšila z 90
na 120/150 km/h a trať prodloužila o
16 m. Přeložka ovšem byla ze stavby
vyřazena a stanice tudíž zůstane ve
stávající stopě, patrně s maximální
rychlostí 100/130 km/h. 

Ve stanici se počítá s položením
16 výhybek, využitím regenerovaného
svršku ve vedlejších kolejích a novou
návěstní lávkou. Současně proběhne
i sanace skalního svahu nad stanicí a
posunutí nástupišť za krasíkovské
zhlaví do mírně upraveného oblouku.
Nástupiště budou umístěna na gabio-
nové zdi blíže k obci v prostoru mezi
krajní výhybkou a vjezdovými návěs-
tidly (se začátkem u krajní výhybky) a
z nich bude vedena rampa pro cestu-
jící (bezbariérový příchod) do rekon-
struovaného podjezdu pod tratí.
Půjde o řešení obdobné Krasíkovu,
avšak oproti němu nešťastné z pohle-
du dopravní technologie, protože
takto ve stanici odpadá možnost
vyhnout se osobnímu vlaku stojícímu
u nástupiště.

Zároveň tedy stanice přestane
fungovat pro osobní dopravu. Jako
dopravna zůstane zachována, ale z
hlediska zabezpečovacího zařízení se
předpokládá její dálkové řízení: v první
fázi ze Zábřehu na Moravě, v další fázi
(zvažované studiemi) z centrálního
oblastního uzlu řízení. Dále projdou
rekonstrukcí 2 propusty a 27 mostů,
zatímco 6 mostů na opuštěných úse-
cích bude sneseno. Postaven bude
zcela nový nadjezd nad zhlavím stani-
ce Zábřeh na Moravě.

Ve stanici Zábřeh na Moravě
bude oproti předchozím plánům pro-
vedena plná peronizace, což je poža-
davek vzešlý z faktu spolufinancování
z fondů Evropské unie, která nezná
pojem poloperonizace. Vzniká zde
nový podchod, stávající ostrovní
nástupiště se rekonstruuje na délku
400 m a staví se i jedno nové (450 m
dlouhé). Nekolejové úpravy v této sta-
nici spadají pod samostatnou stavbu,
jejíž náklady jsou spočteny na 150
mil. Kč, a předcházely jí demolice na
ploše cca 100 x 500 m.

Zásadní částí stavby je náhrada

Přeložka na vjezdu (od Krasíkova) do žst. Zábřeh na Moravě, kterou
bude dosavadní oblouk nahrazen novým o větším poloměru.
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poštovní přístavby rozlehlé staniční
budovy novým objektem, jenž poslou-
ží jako výpravní budova s technologic-
kým zázemím. Stávající historický
objekt bude po opravě sloužit
komerčním účelům. Jedná se o jeden
z posledních empírových objektů na
trati Olomouc - Praha z roku 1843. Z
tohoto období pochází také empírová
provozní budova, tzv. Kleinovo skla-
diště, jež se rovněž dočká rekon-
strukce. Autorem řešení rekonstrukce
je zábřežský architekt Ing. arch.
Miloslav Tempír, který připravil pilotní
návrh a poté i dokumentaci pro sta-
vební povolení.

Výrazné změny prožije i přednád-
ražní prostor. Nová výpravní budova
bude propojena s novou budovou
zabezpečovacího zařízení a bezbarié-
rově s podchodem. Zmíněná stavba
je naplánována na období listopad
2004 až listopad 2006. Z protihluko-
vých opatření spojených s úpravami
stanice je dlužno jmenovat jak nová
okna v okolních obytných budovách,
tak 2 837 m protihlukových stěn v
okolí stanice v Zábřehu na Moravě.

Projekt stavby vypracovala firma
SUDOP PRAHA za významné koope-
race firmy Moravia Consult Olomouc
a dalších profesně specializovaných
firem, povětšinou součástí skupiny
SUDOP Group. Zhotovitelem stavby
se na základě výběrového řízení stalo
Sdružení TÚ Zábřeh - Krasíkov, jehož
lídrem je společnost Stavby silnic a
železnic, účastníky Subterra a
Metrostav spolu s profesními koope-
ranty EŽ, AŽD apod.

Ilustrace: SUDOP
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Od srpna 2004 slouží cestujícím nová zastávka Tatenice umístěná mezi
Krasíkovským a Tatenickým tunelem.

Nově vybudovaná zastávka Krasíkov-nástupiště byla na rozdíl od tate-
nické přiblížena svou polohou k obcím Krasíkov a Třebařov. Snímek
představuje stav prací na 2. traťové koleji dne 9. 9. 2004.

Na tomto úseku vznikají tři velké
přeložky, jejichž součástí budou i tři
tunely o souhrnné délce 1 334 m.
Přestavba zahrnuje stanice Třebovice
v Čechách, Rudoltice v Čechách a
Krasíkov, přilehlé mezistaniční úseky
a úseky Třebovice v Čechách - Česká
Třebová (v délce 0,764 m) a 2,060
km dlouhou trať za stanicí Krasíkov. 

První přeložka (viz ŽM 9/04, str.
10 - 11) se týkala Tatenického
tunelu, dlouhého 143,7 m. Ten se
nacházel v oblouku o poloměru 400
m, kde byla při jízdě vozů o profilu 1-
VM-A (např. ruské rychlíkové vozy
známé jako „ingoty“) jedna kolej
vyloučena. Zde bylo navrženo řešení
přestavby stávajícího tunelu tzv. meto-
dou „želva“, kdy je nejprve odtěženo
nadloží tunelu nad tubusem a poté
vytvořena betonová klenba, opírající
se o svah. Po přerušení provozu na
jedné koleji se postupně zevnitř
demontuje stará klenba a zakotví
nové stěny. Pak se nový tunel sesho-
ra zasype. 

Výhodou této zvláštní metody je
provoz v elektrické trakci po celou
dobu stavby minimálně na jedné kole-
ji. Mohlo by se zdát, že po odkrytí
svahu je zbytečné opět stavět tunel a
trať zasypávat, varianta se zářezem by
ovšem přinesla nutnost vybudovat
vysokou opěrnou zeď a navíc most
přes trať v místě křížení s lesní cestou.
Při takovéto délce tunelu není jeho
nové postavení od stavby zářezu tedy
ani tak finančně vzdálené. 

Zvolena však byla varianta nového
úseku tratě (dlouhého cca 2 000 m)
se dvěma novými tunely:
- Krasíkovský I o délce 1098,3 m

(nejdelší dvoukolejný železniční
tunel v ČR) v km 24,700 - 25,785,

- Krasíkovský II o délce 140,65 m v
km 25,997 - 26,120.

U prvního z nich je raženo NRTM
1 030 m a u druhého jmenovaného,

PANORAMA

19

Optimalizace úseku Krasíkov (včetně) - Česká Třebová (mimo)
Na léta 2002 až 2005 je naplánována stavba 22,6 km dlouhého úseku tratě mezi
Krasíkovem a Českou Třebovou. Na něm budou moci vlaky tažené lokomotivou dosahovat
rychlostí 120 - 140 km/h a jednotky s naklápěcími skříněmi pak 140 - 160 km/h.

84,65 m. Mezi těmito tunely je na
mostě přes Moravskou Sázavu situo-
vána nikoliv levná nová zastávka
Tatenice (umístěná na mostě, což
způsobilo nemalé komplikace) v pod-
statně odlehlejší poloze vůči vsi než
stará zastávka. S její náhradou se v
původním projektu ani nepočítalo a o
zřízení nové zastávky rozhodla až akti-
vita místního starosty. Provoz na staré
zastávce byl ukončen dne 23. 8.
2004 ve 20.00 h ve směru Zábřeh na
Moravě a dne 26. 8. 2004 v 0:00
pak byl ukončen provoz na staré
zastávce Tatenice definitivně. 

Staré koleje byly sneseny a těleso
dráhy zrekultivováno. Dne 8. 9. 2004
v 18.30 h byla zprovozněna nová
zastávka Tatenice. Dalšími součástmi
stavby je rekonstrukce 51 mostů, 2
nové podchody, přestavba 3 stanic
(dvou poloperonizovaných a v
Krasíkově s přesunutím nástupišť) a 3
zastávek.

V rámci rekonstrukce stanice
Krasíkov došlo k atypickému řešení,
kdy se prostory pro cestující přesunu-
ly blíže obcím Krasíkov a Tatenice
(zastávka Krasíkov je umístěna v pro-
storu mezi zhlavím stanice a spojka-
mi). Řízení dopravy zůstalo zachová-
no ve stávající budově, avšak z hledis-
ka zabezpečovacího zařízení je při-
praveno na dálkové ovládání, v prvé
fázi dispečerem ze sousední doprav-
ny Rudoltice v Čechách a ve fázi
další, zatím zvažované studiemi, z
centrálních oblastních uzlů řízení. 

Zahájení prací proběhlo na pře-
lomu června a července roku 2002.
Menší tunel byl proražen 19. 5. 2003
ráno, delší 25. 9. 2003. Po novém
úseku projel vlak poprvé 23. 8. 2004
ve 20.05 h a starou trať opustil
poslední vlak dne 26. 8. 2004.
Zajímavostí delšího tunelu je úniková
štola, zaústěná do jeho poloviny. Je
dlouhá 240 m a ukončená svislou

šachtou s točitým schodištěm o výšce
12 m. Signalizace otevření protipožár-
ních dveří u štoly je vyvedena až do
stanice Rudoltice v Čechách.

Projektantem stavby byl
Metroprojekt (projekt byl odevzdán
dne 3. 12. 2002), významnými koo-
peracemi se na projektu podílely firmy
SUDOP PRAHA, IKP Consulting
Engineers a SUDOP BRNO.
Realizátorem stavby je Sdružení
Krasíkov (ŽS Brno, Subterra,
Skanska a profesní kooperanti jako
např. EŽ, AŽD. apod.). Stavba jako
celek by měla být dokončena k 30. 6.
2005, což je o něco později, než
původně plánovaný termín (květen
2004). Důvodem jsou problémy
zejména v traťovém úseku Třebovice v
Čechách - Rudoltice v Čechách, kde
se z popudu dodavatele stavby dlou-
ho diskutovalo o tom, zda stavět tunel
nebo pouze zářez s opěrnými zdmi. 

Velkých změn dozná také úsek
Rudoltice v Čechách - Třebovice v
Čechách, kde bude nahrazen
Třebovický tunel, známý svou
velmi zajímavou historií. Vybudován

byl jako dvoukolejný v letech 1842 -
45 a ve své době byl téměř technic-
kým zázrakem. Jeho stavba ovšem
byla provázena mnoha nepříjemnost-
mi, neboť se nachází ve zvodnělých a
nepevných jílech a navíc nad ním pro-
chází hlavní evropské rozvodí
Labe/Dunaj. Během stavby docháze-
lo k častým destrukcím pažení a ke
změnám geometrie štol  a šachet.
Silné deště v létě 1843 způsobily
zatopení všech důlních prostor a
zavalení všech štol. Po dostavbě se
začaly objevovat různé praskliny v
ostění a už v roce 1866 byl tunel
opuštěn a trať přesunuta na povrch,
do nové jednokolejné trasy. Snaha o
její zdvoukolejnění se projevila až za
První republiky. 

V roce 1929 byly vyraženy prů-
zkumné šachty ke starému tunelu,
který byl již částečně zavalen.
Následně v období let 1931 - 32 bylo
vestavěno ostění pro profil jednokolej-
ného tunelu a zahájen provoz. Vzniklo
tak velmi známé rozpletené vedení
této tratě, která však současným
nárokům nevyhovuje směrově ani
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řenou metodou. Nejprve by se založi-
ly podzemní stěny, přes ně by byly
uloženy nosníky a pod jejich ochra-
nou by teprve došlo k odtěžení hor-
nin. Tato varianta by také zvýšila mini-
mální poloměr na 800 m. Stavba
tunelu by přišla orientačně na 660
mil. Kč. Po dokončení přeložky by
vlaky opustily původní tunel a z většiny
i netunelovou trasu (kromě souběhu s
odbočnou tratí do Moravské
Třebové). 

Třetí a poslední varianta uvažovala
stavbu v nové stopě, ale v zářezu,
což by sice vyvolalo nutnost zbudovat
silniční nadjezd (případně krátký
tunel), ale i tak ušetřilo významnou
částku (uváděné náklady by se snížily
o cca 150 mil. Kč). Definitivní rozhod-
nutí mělo padnout na přelomu let
2002 a 2003, později bylo uvedeno
září 2003. Ačkoliv byla druhá varianta
nejvíce mediálně zviditelněna, získala
souhlasné stanovisko MŽP a byla

sklonově a také stavem umělých sta-
veb. Byly proto navrženy dvě možnos-
ti rekonstrukce, resp. přestavby. 

První varianta uvažovala výstavbu
zcela nového jednokolejného tunelu v
těsné blízkosti tunelu stávajícího
metodou otevřené jámy. Poté by
došlo k přestavbě starého tunelu a
jáma by tedy byla společná pro oba
tunely. Nevýhodou byla možnost pro-
blémů se starým ostěním či výdřevou
původního tunelu, stejně jako směro-
vé vedení trati, jež nevyhovuje poža-
davkům na koridory. 

Proto byla navržena varianta
druhá. Ta předpokládala výstavbu
zcela nové dvoukolejné trati s
novým tunelem 537 m dlouhým;
(na mapě zakreslena modře) v přízni-
vějších geologických podmínkách a
se zbytkem trasy, vedené dvojkolejně
po stopě stávající 2. traťové koleje.
Nový tunel by byl jen o něco málo
delší než původní, stavěn by byl otev-

schválena i v rámci projektové doku-
mentace, bylo nakonec rozhodnuto
realizovat variantu třetí. 

Nová trasa (na mapě označená
červeně) začíná na výhybkách rudol-
tického zhlaví ve stanici Třebovice v
Čechách (různé varianty ovšem ovliv-
ňovaly řešení stanice až k její výpravní
budově, a proto byla tato modernizo-
vána prozatím jen do půlky od zápa-
du). Záhy odbočuje mezi současné
traťové koleje a noří se do hlubokého
zářezu (hloubky až 9,5 m). Přibližně
po 150 metrech začíná krátký tunel
(km 7,675 - 7,770; tj. 95 m). Trať je
stále v oblouku a v místě tunelu tak
probíhá těsně nad ostěním  původní-
ho Třebovického tunelu. Poté opět
následuje zářez a připojení tratě na
současnou 1. traťovou kolej, přičemž
vpravo od současného tělesa bude
přistavěna druhá kolej. 

V km 9,3 nové koleje neodbočí na
most, ale povedou téměř přímo po
opuštěné trase z roku 1866.
Následuje přiblížení os kolejí k sou-
časným dvěma, avšak s jiným výš-
kovým uspořádáním. V km
12,036 tato přeložka končí.
Zbytek tratě do km 13,276
(vše v nové kilometráži)
bude realizován podle

Srovnání nového a starého
vedení tratě: tento snímek při-
bližuje zrod nové přeložky při
pohledu od Třebovic, zatímco
na snímku vlevo dole je dobře
známá kulisa u východního
portálu Třebovického tunelu,
která se již vydala na cestu do
historie.

již schválené dokumentace s minimál-
ním posunem kolejí v oblouku před
Rudolticemi. V novém úseku bude opro-
ti variantě druhé podstatně odlišné
výškové vedení (max. rozdíl variant
4,96 m). Třetí varianta tak nebu-
de potřebovat tolik opěrných
stěn a i konstrukce tunelu
bude výrazně kratší. Na dru-
hou stranu se zde bude
vyskytovat sklon až 9,5
promile. Minimální
poloměr oblouku
bude činit 970 m,
což vyhovuje pro
rychlost 130 -
140 km/h,
resp. 160
k m / h
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Pohled od Třebovic v Čechách na staré a nové těleso 1. traťové koleje
krátce za napojením nové přeložky na stávající 1. TK, která je situována
v trase z roku 1866.

Řez novým třebovickým tunelem,
vlevo pozice tunelu původního.

pro naklápěcí vlaky. 
V km 9,5 - 10,0 bude vybudována

pevná jízdní dráha systému
RHEDA 2000. Většina mostů bude
nahrazena novými konstrukcemi, zru-
šený silniční nadjezd v km 10,240
bude nahrazen podjezdem v km
10,400. Nový tunel a zářezy v okolí
budou rozepřeny betonovou deskou
pod úrovní štěrkového lože. Stěny
tunelu zasahují pod tunel až do hloub-
ky 13 m, což znamená 26 m pod
povrch. Původní tunel bude logicky
během stavby nového vyloučen z pro-
vozu. V délce cca 200 m (v okolí kří-
žení a pod komunikací I. třídy) bude
původní tunel vyplněn popílkocemen-
tovou směsí a osazen v celé délce
stávajícího tunelu troubou průměru
30 cm v ose tunelu pro odvedení stá-
vajících vod. Následně bude popílko-
cementovou směsí zaplněn tunel
celý.

Zárubní stěny zářezu budou pro-
vedeny technologií milánských stěn a
po dokončení budou na jeho tera-
sách vysazeny dřeviny. Během výstav-
by tunelu bude silnice I/14 vedena po
nově vybudované komunikaci na
Damníkov vpravo od trati a po stávají-
cí místní komunikaci zpět k hlavní sil-
nici. Po dokončení stavby hloube-
ného tunelu bude silnice I. třídy zpro-
vozněna ve stávající trase a vedle
hlavní cesty nad tunelem bude zřízen
vegetační pás pro biokoridor, odděle-
ný od silnice valem zeminy. V blízkos-
ti tunelu bude zřízena zpevněná plo-
cha o velikosti 24 x 30 m pro přístup
k tunelu. Po etapách stavby bude zři-
zováno a zpět rušeno provizorní napo-
jení na dvou místech tratě v délkách

125 m a 71 m. 
Stavba začala v létě 2004 a

zásadní objem prací proběhne v roce
2005. Během roku 2004 bylo dosta-
věno těleso v místě bývalé trasy u pře-
smyčky, připravilo se zdvoukolejnění
zbylého úseku a začalo hloubení
zářezu nad tunelem. Zásadním dnem
byl 8. duben 2005, kdy starým tune-
lem projel v 10.50 hod. poslední vlak.
Po nové trase má první vlak projet 1.
8. 2005. Celková délka tratě se pře-
ložkou zkrátí o 153 m. 

Projekt trasy Česká Třebová -
Krasíkov vypracovala firma
Metroprojekt, generálním projektan-
tem variantního řešení trasy je
SUDOP Brno, projektantem realizo-
vané varianty nového třebovického
tunelu jako subdodavatel je firma
AMBERG Engineering Brno.
Zhotovitelem stavby se na základě
výběrového řízení staly firmy ŽS Brno
a Metrostav.

Ing. Igor Chovanec s využitím
podkladů firem SUDOP PRAHA,

Metroprojekt a dalších

Snímky: Tomáš Kuchta
(4. 4. 2005, pokud 

není uvedeno jinak)

Místo napojení přeložky na starou 1. traťovou kolej. Zcela vlevo je patr-
ná milánská stěna východního portálu nového tunelu, zářez před napo-
jením tratí, vlevo pak objízdná trasa silnice 1/14 s křižovatkou na
Damníkov a za ní strážní domek a původní 1. traťová kolej.

Vlak IC 140 „Detvan“ Zvolen - Praha s „duhovkou“ 151.001 v čele opou-
ští starý Třebovický tunel dne 4. 4. 2005. Posledním vlakem, který pro-
jel tímto místem, byl dne 8. 4. 2005 vlak Os 3707 v 11.17 h.

Pohled na vjezd do stanice Třebovice v Čechách ze směru od Rudoltic:
zleva traťová kolej na Chornici, 1. TK na Rudoltice, 2.TK z Rudoltic (sta-
rým tunelem) a nový zářez přeložky. 
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