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Kto by ich nepoznal. Ur¢ite sa s nimi stretol pri cestovani vlakom. Ur€ite si spomeniete na tmu do
ktorej sa premenil slneny den. Nasi rodiCia si mozna spomendu, ako poCas parnej prevadzky museli
neustale zatvarat okna, ked vlak vklizol do tunela.

Cez hory a doliny

Ako sa kazdy automobil pohybuje po ceste, tak sa rusen a vozne pohybuju po Zelezni¢nej trati. Tvoria
ju nielen kolajnice s podvalmi, ale aj mosty, nasypy, zarezy a dalSie stavebné zariadenia. Stavba
trate, ktora ma spajat dve miesta, medzi ktorymi sa da o€akavat Culy dopravny ruch, si na vystavbu
kladie mnoho poziadaviek. Najhlavnej$im dévodom je, Ze trat musi byt &o najkratSia. Jej predizenie
réznymi zachadzkami alebo odbockami k dalSim sidlam musi byt vyvaZzené primerané zvacSenie
dopravného ruchu ztychto miest. Tak ako autu sa najlepSie jazdi po vodorovnej ceste, ta aj na
Zeleznici sa musi dbat, aby jej stupanie nebolo velké, lebo potom doprava vilakov je drahSia, zvySuje
sa spotreba pohonnych hmét, vlaky musia jazdit’ kratSie a lah$ie, ak nechceme zniZzovat rychlost.

NajlepSou tratou je taka trat, ktora je najkratSia a pritom vodorovna a priama. Stavba takejto trate je
potom velmi lacna a vlaky mézu na nej jazdit velkymi rychlostami. Priroda vSak nie je k stavitelom
trati zhovievava. Prave naopak. Kladie im do cesty velké prekazky. Vieme, Ze rovinnych uzemi je
u nas malo, vacSinou krajina byva hornata, niekedy mierne, inokedy sa striedaju vysoké pohoria
s hlbokymi Udoliami a je preto velmi tazké najst pruh zeme, ktory by po menSej uprave dovoloval
pomerne rychlu jazdu s primeranou spotrebou paliva. Casto krat je treba prekonat velké vyskové
rozdiely. Trat musi preto stupat, cez prekazky je potrebné stavat dlhé mosty alebo viadukty, ale treba
sa aj zavftat’ do skaly a prerazit’ horu tunelom. Jazda po takejto trati byva v8ak pre cestujuceho velmi
zaujimava, €asto Uchvatnd. Malo kto si pritom spomenie na technické problémy, s ktorymi sa museli
vyrovnat stavitelia a cenu ktoru si stavba vyzZiadala.

Skratenie dizky zeleznice

Znaéného skratenia dizky trate sa dosiahne tunelom, pretoZe vrch alebo pohorie nie je potrebné
obchadzat’ hadovitymi serpentinami alebo prekonavat velkym stupanim. Tunel je sice ovela drahSia
stavba ako otvorena, Sira trat, ale zlepSuje dopravu tak, Ze sa zaplati usporami v dlhodobej
prevadzke. Ak sa rozhodne, Ze na niektorom mieste sa bude stavat tunel, ako prvé sa cela okolita
krajina musi dobre zamerat, musi sa nakreslit presna mapa s vySkami. Dolezité je to hlavne pri dlhych
tuneloch, ktoré sa razia z oboch stran. Pozname nielen priame tunely bez zakrut, ale existuju aj tunely
zakrivené, oblukové, ba i celé tunely Spiralovité (vratné).

Pociatky stavby tunelov
Prenikanie fudstva do podzemie je staré ako fudstvo samo. Uz v prehistorickej dobe sa ako obydlia
vyuzivali prirodné podzemné priestory — jaskyne.

Prvé vacésie podzemné diela sa ale spajaju s vodou. Vodné stavitel'stvo svojou prirodzenou povahou
od staroveku vyuziva tunelové stavby na vedenie a vyuZitie vody v najrozmanitejSim spdsobom.
Vodohospodarske stavby sa zvac$a prispdsobuju prirodnym prekazkam. Stavané boli za ucelom
zasobovania miest vodou zo vzdialenych pohori, ale aj pre zavlaZovanie a odvodfovanie. Takéto
stavby stavali Zidia, Asyréania, Gréci, ale hlavne Rimania. Neustéle nebezpe&enstvo vojny nutilo, aby
sa vodovodné potrubia ukryvali pod zem.

Najstar§im dokazatelnym dielom su pravdepodobne tunely na najstarSej Casti vodovodu mesta
Jeruzalem, pripisované do &ias krala Salamina (955 aZ 932 p. n. |.). Prikladom toho ako ¢&lovek
ustupoval prirode, je tunel odvodiujuci Fucinské jazero v Taliansku, vybudovany za 11 rokov (41 az
52 n.1.), dlhy 5653 m.

Najdlh8im starovekym vodohospodarskym dielom je ale 33 km dlhd 35télha na vodovode mesta
Kartago, vybudovana od 125 do 205 n. 1.

NajvacSou tunelovou stavbou, najstarSieho tunelového obdobia je odvodriovaci systém kotliny mesta
Mexika. Za 11 mesiacov (1607-1608) postavilo tu priblizne 15000 domorodcov pre Spanielskych
dobyvatefov tunel 6,6 km dlhy, 4,2 km Siroky a 3,5 m vysoky. Tunel bol vS§ak nevhodne situovany,
takZze mesto trpelo nadalej zaplavami.

V8etky uvedené tunely maju spolo€né, Ze ich staval velky pocet otrokov.

Rozvoj tunelového stavitel'stva
Zmena spolo¢enskych pomerov na zaliatku 17 . storodia dala vznik vaésim tunelom v Eurépe.
Hospodéarsky rozmach arozvoj priemyslu podnietil stavbu prieplavov. Prvy prieplavovy tunel



vybudovali na vodnej ceste Canal du Midi (1670-1684) vo Francuzsku. Tunel bol 156 m dihy, 6,9 m
Siroky a 8,4 m vysoky, razeny v makkom tufe.

Prieplavové tunely sa stavali okrem Francuzska najma na uzemi Anglicka.

Rozvoj tunelovania podnietili aj komunikaéné stavby. Hoci s dopravnymi tunelmi sa stretavame uz
v Rimskej risi, nemaju taku bohatu tradiciu. Preto velky rozmach tunelovania suvisi az s rozvojom
Zeleznic. Prvy Zelezniny tunel bol postaveny v koliske Zeleznic, v Anglicku. Bol to tunel Edge Hill na
trati Liverpool — Manchester z 1826 — 1830. Vystavba Zeleznic a tym aj stavba Zelezni¢nych tunelov
sa rychlo rozsirila do celej Eurépy. Zelezniéné tunelovanie vrcholi pri stavbe horskych tunelov,
predovSetkym alpskych (Fréjus (Mt. Cenis), Gotthard, Arlberg, Simplon, Létschberg), ktorych stavba
sa zacCala od konca 50. rokov 19. storodia.

Co je vlastne tunel?
V tunelovom stavitelstve sa stretavame s viacerymi nazvami, danych odliSnou povahou tohto
technického odboru. Predovsetkym je to nazov tunel a stolia.
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Prie¢ny rez $télriou (vlavo) a starym typom tunela
(vpravo)

Rozdiel medzi tunelom a $tdlfiou je dany plochou vyrubu, preto za tunel sa povazuje len dielo, ktoré
ho ma vacsi ako 16 m?. Tunelarska tradicia ale vychadza z technologickych podmienok. Podla nej sa
za $télriu povazuje dielo, ktoré mozno stavat bez leSenia a spravidla, okrem pripadov vefmi makkych
hornin, aj bez osobitnej starostlivosti o ¢elo. Tunel naproti tomu vyZaduje uz tazkeé leSenie. Vyrubany
priestor pri stavbe tunela sa rozdefuje na hornu a spodnu €ast. Rovnako sa rozdeluje aj jeho doasny
a trvaly vystroj na klenbu a opory.

Z ¢oho je zlozeny tunel?

Objekt na vstupe do tunela nazyvame portalom. Jeho stavba sa vykonava az na zaver tunelovych
prac, zddvodu aby do tunela nefikalo a aby tam pri stavbe tunela nebolo zima. Jeho funkcia je
niekolkonasobna.
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VSeobecna schéma tunela. Tunel je zloZeny z portalov a tunelovych pasov, ktoré vytvaraju tunelovi
raru.

PredovSetkym portal ma ukongit' tunelovud rdru a zabréanit' zosuvu horniny v smere osi. Tunelovud raru
sa totiz z hospodarnych dévodov nevyvadza z hory von, ale je ukonéena zarezom, portal je potom
vlastne zarubnym murom v €ele tohto zarezu. Z toho dévodu musime dbat na jeho stabilitu a musime
mu dat’ dostatoénu dizku.
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Portal Cremognianskeho tunela Portal Jarabského tunela |
foto Michal Chmulik, 1.9.2002 foto Miroslav Kozuch, 9.7.2005

Len ak ide o velmi pevné horniny, da sa cely portal obmedzit len na &elo. Sirka éela portalu zavisi od
toho, ako obmedzime svahy zarezu, jeho hrubku jednak od tlaku zeminy, jednak od usporiadania
odvodnenia.

Klenba tunela kongi pri portali portalovym vencom, ktory je obvykle z Cistych hladkych kvadrov alebo z
kvadrov s rustikou zna€nej velkosti a hmotnosti, napr. kvadre portalového venca dvojkolajného tunela
maju kubatury 1,00 az 1,20 m? a hmotnost 3000 kg.
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Portéalovy veniec Kralovianského tunela
foto Emil Schenk, 15.12.2000

PrediZenie portalu smerom do zarezu je tvorené bud kridlami (rovnobeznymi, pripadne kolmymi)
alebo su boky zarezu svahované.

Rovnobezné kridlo Tufenského tunela s
odstupriovanou korunou odstupriovanou korunou
foto Miroslav Kozuch, 24.5.2003 foto Miroslav Kozuch, 24.5.2003

Ak je zarez hlbSi, pripajaju sa k rovnobeznym kridlam zarubné mdry. Ak ide o portal v uboéi, je
niekedy potrebné prediZit zarubny mur zarezu (kridlo portalu) i za portal, aby sa vykopové prace nad
portalom zmensili a chranili viac priekopu nad ¢elom. V uboéi je niekedy portal obmedzeny na jednej
strane kridlom ako zarubnym murom, zatial ¢o na druhej strane vystupuje ako narozie, ku ktorému sa
niekedy eSte pripojuje nizky prsny murik. Tiez koruna &ela portalu niekedy byva odstupriovana.




Prsny murik Neresnického tunela
foto Emil Schenk, 18.10.2000

Prsny murik Cachtického tunela
foto Emil Schenk, 17.3.2001

Ako kazda stavba ma aj portal funkciu estetickl. Je nakoniec jedinou viditelnou Castou celého tunela,
ktory vyziadal tolko usilovnej prace, zdravia a niekedy aj Zivoty stavitelov. Cim dIhSi je tunel, tym viac
sa jeho portal zdéraziuje, zatial €o u kratSich tunelov je snaha, aby sa pohladovo skér stracal v

uzemi.

foto Miroslav KoZuch, 7.8.2004
vlavo stary, vpravo novy tunel

Lamacské portaly Bratislavskych tunelov
foto Miroslav KoZuch, 10.8.2004
vlavo novy, vpravo stary tunel

Portaly dlhych tunelov su ako jedina viditelna Cast velkého technického diela projektované a urobené
s velkou starostlivostou. Preto byvaju zdobené letopoctami stavby, napismi (menom tunela) a Statnym

znakom.



Cremosniansky portal Cremosnianskeho tunela Brestovsky portél Tunela Generéala M.R.Stefanika
foto Miroslav Kozuch, 5.5.2006 foto Miroslav KoZuch, 30.10.2004

Viazd TUNEL PRESIDENTA T.G. MASARYKA Vilazd

Pévodna podoba portalov Bralského tunela s menom prezidenta a Statnym znaom CSR

Po dizke sa tunel deli na pasy, ktoré sa &isluju od portalu v smere stanienia. Poloha urgitého miesta
v tuneli sa potom ur¢i €islom pasu.

V stenach tunela sa po oboch stranach stavaju bezpecnostné vyklenky vzdialené od seba priblizne 25
m, ktoré sluzia tratovym robotnikom pracujucim v ¢ase, ked tunelom prechadza vlak. Tunel sa totiz
z uspornych dévodov stavia na najmenSie rozmery, takze iduci vlak by mohol fudi zrazit. V tme tunela
prichadzaju na pomoc biele orientacné pasy na stenach, vzajomne spajajice dva najblizSie vyklenky,
ktoré sa znizuju smerom k vyklenkom. Pri velkych vzdialenostiach bezpecnostnych vyklenkov (viac
ako 80 m) by bol pozdizny sklon orientaénych pasov nevyrazny, a preto je vhodnejSie nahradit pasy
vodorovnymi orientanymi Sipkami v smere najblizSieho vyklenku alebo portalov tunela.

Spravidla v dlhSich tuneloch ako 1 km byva bola uprostred jeden z vyklenkov upraveny na malu
komoru, ktora sluzi ako skladiSte pre udrZzovacie hmoty zvrskové.

Galéria
Osobitnym typom tunelovej stavby su galérie, ochranné konstrukcie nad tratou na miestach, kde hrozi
padanie cudzich predmetov (skal, lavin, snehu). Byvaju naj¢astejSie vo vysokych vrchoch.




Vstup trate do galérie tunela Sohler Pohlad do galérie tunela Sohler
foto Emil Schenk, 29.4.2001 foto Emil Schenk, 29.8.2002

Ako sa stavia tunel?

Tunely maju podstatne vacsi prierez ako $télne. Preto sa stavaju ovela zlozitejSim spésobom ako
banské Stélne. Pocas historického vyvoja podzemného stavitelstva vznikli rozne tunelovacie systémy,
ktoré predstavuju suhrn pravidiel pri razeni, do€asnom vystrojovani a budovani ostenia
(obmuravania).

Volba konkrétnej tunelovacej sustavy v uritom systéme razenia je zavisla od rozpojovatelnosti
horniny, stability vyrubu a o moznosti nasadenia mechanizacie.

Stavba hlavnych Zelezni¢nych trati a tym aj tunelov na Slovensku bola ukon&ena v 1955, hoci v 1966
sa otvorila prevadzka eSte cez 2 Zelezni¢né tunely. Nejde ale o nové tunely, pretoZze oba boli
dokon&ené uz v roku 1949.

No napriek tazkym stavebnym podmienkam, bolo do dneSnej doby na Uuzemi Slovenska postavenych
81 Zelezni€nych tunelov, cez ktoré bola zahajena Zelezniéna prevadzka. VSetky tunely sa vyznacovali
pouzitim tzv. klasickych tunelovacich sustav, ktoré charakterizuje:

- ako doCasny vystroj bola zasadne pouzivana vydreva,

- prieCny prierez sa otvaral po Castiach,

- vylom sa zasadne otvaral po pracovnych pasoch dizky 6 az 8 m,

- pri navrhu ostenia je uvazované s vysokymi horninovymi tlakmi.

Stavba tunela sa rozdeluje na razenie aobmurivanie. Razenie predstavuje vylamanie dutiny
v hornine a jej doCasné zabezpecenie. Stena tunela (nazyvané ostenie) méze byt tvorena kamennou,
tehlovou, beténovou alebo Zelezobetonou obmurovkou, striekanym plastom alebo beténom,
montovanym ostenim z velkoploSnych prvkov.

Tunel sa razi alebo plnym ¢elom naraz alebo roz&lenene. Niekedy sa zacina razit' jedna alebo viac
8toIni, ktorych rozSirovanie sa potom nazyva plny vylom. Jedna zo $t0Ini sa spravidla stdva hlavnou
komunikaciou aj pre razenie ostatnych $téIni a preto sa razi vopred, umozfiuje prieskum horniny
a vytyCovanie osi. Nazyva sa smerova $télria. Jednotlivé $tdlne pri razeni tunela dostavaju nazov
podla svojej polohy, napr. spodna $tdlha, stropna alebo boc¢na stélha. Pri pinych vylomoch hovorime
o pristropi (kalote), t.j. o hornej Casti tunelového profilu, dalej o vylome opér a vylome dna. Tunelova
obmurovka sa pri tuneloch sklada z klenby, ktora ma zaver a patky.

Tunel sa musi stavat’' s miernym slonom (okolo 2 %o), aby z neho odtekala voda.

Podla toho ako sa vytvara tunelovy profil, vytvorilo sa v priebehu rokov niekolko odlinych pracovnych
metdd. VSetky vznikli v prvych desatroCiach 19. storocia.

Pomenovania dostali podla narodov, ktoré si ju osvojili. Vznikali Zivelne, pridavanim novych a novych
skusenosti, ziskanych €asto s tazkymi stratami na Zivotoch pri kazdej novej stavbe. V minulosti nebolo
tunela, pri ktorého postaveni by sa nebolo platilo okrem zlata tiez krvou.

Jadrova (nemecka) sustava
V roku 1800-1803 sa razil prieplavovy tunel pri Tronquoi. Bol to prvy tunel budovany v tlagivej hornine,
vysSe 4 m Siroky. KedZe chybali skusenosti, pouzili sa prvky z razenia $tolIni, v priestore pre obmurovku




sa razila jedna §tolha za druhou a suasne sa murovalo. Uprostred zostala nevyrubana &ast horniny
(jadro), ktora sa odstranila az pod ochranou hotovej obmurovky, podla nej sa nazyva jadrovou
sustavou.

So zacdiatkom vystavby Zeleznic v Nemecku suvisi zdokonalovanie tejto tunelovacej sustavy. Pouzila
sa v Sasku v roku 1837 pri stavbe tunela pri Kéningsdorfea, preto pre fu vznikol nazov nemecka
sustava.
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V sudrznych zeminach sa razi najskér stropna $télfia (1), z nej je potom postupne vylamane do stran
horna cast’ kaloty (2,3) a obe opory (4) tak, Ze uprostred zostane neporu$ené jadro horniny, ktoré sa
vyberé aZz po vymurovani tunelovej rury (5) na dizku jedného pasa. U hornin menej sudrznych sa
postupuje opacne, odspodu hore tak, Ze sa prvy par smerovych §téini razi v zakladoch oboch opér. Z
tychto $téIni sa potom hornina doluje po obvode tunelového profilu az do klenby.

Belgicka (podchycovacia) sustava

V roku 1828 vznikla v Belgicku pri stavbe tunela na prieplave veduceho z Charloroi do Bruselu ina
tunelovacia sustava. V tlaCivej Casti horniny otvorili ryhu, v ktorej vymurovali klenbu a potom vo
vyruboch tuto klenbu obmuruvali. Tym bol dany zaklad podchycovacej sustave, ktora sa nazyva aj
belgickou sustavou.

Tento pracovny postup preSiel behom svojej doby svoj vyvoj. Spravidla sa pri nej zacina razit spodna
smerova $télfa. Z nej sa preslo zdlomom do stropu - k temenu tunela, kde sa vylamal ihned cely
priestor klenby, ktora sa hned obmurovala. AZ potom sa na jednej strane po Castiach vylamoval bok v
celej vyske, pricom sa hotova klenba podopierala v patke vzperami. Nakoniec sa obmurovali opory. To
sa robilo najskér na jednej a potom na druhej strane tunelového profilu.

Vyhodou podchycovacej sustavy bola Uspora prace a vydrevy (vylamuje sa vo volnejSom priestore
pod ochranou predtym vymurovanej klenby) a moznost mechanizacie vylomu spodnej &asti. DalSou
vyhodou je to, Ze klenba sa obmuruje ihned po vylamani kaloty, takZze strop nestoji dlho na dreve.
Nevyhodou je, Ze klenba trpi trhacimi pracami pri prehlbovani vyrubu v tvrdych horninach a pri
podchytavani v makkych horninach méze popukat. Pre svoje vyhody a nevyhody sa tato sustava
striedavo obhajovala a zavrhovala.



Spravidla sa zacina razit spodna Stéina (1). Z nej sa prejde zalomom (razenim Sikmej $tdine v strope
smerovej §tbélne) nahor, (2) priamo k stropu tunela, kde sa vylame potom cela kalota (3). V nej sa
vymuruje tieZ klenba (4). AZ potom sa na jednej strane po Gastiach vylamuje bok v celej vyske profilu
(5), pri ¢om sa hotova klenba podopiera v pétke vzperami. Nakoniec sa vymuruji opory (6-8) .

Na Slovensku sa stavba tunelov belgickou sustavou pouzila pri razeni dvojkolajného tunela pri
Lupkowe (1871), Casti stavby Zlatnianskeho (1908), Neresnického (1923-1924) a v niekolkych pasov
Bujanovského a Jablonovského tunela (50-te roky 20.storocia).

Rakuska sustava

Rakuska tunelovacia sustava vznikla v roku 1837 pri stavbe 512 m dlhého tunela v Oberau (pri
Drazdanoch na trati Drazdany - Lipsko, 1837-1840). V roku 1839 ju zdokonalili pri stavbe prvého
rakuskeho tunela v Gumpoldkirchene na trati Vieden - Gloggnitz. Pretoze ju potom velmi ¢asto
pouzivali prave v tejto krajine, vola sa rakuska (stara rakuska).

Stavba tunela zacina razenim spodnej smerovej $tbéine (1), z nej sa prechadza zalomom (2) k stropu,
kde sa razi horna $télria (3). Z nej sa rube do stran a do hibky cela kalota (4). Pracuje sa postupne po
pasoch a pritom sa stéle doplriuje drevena vydreva. Ked je kalota vyrubana, prerazi sa stropna cast
medzi hornou a spodnou $télfiou, podoprie sa horna éast vydrevy zdola stipmi a prejde sa k vylomu
celého profilu (5). Potom sa muruje obmurovka od zakladov k zaveru klenby (6).



Rakuska tunelovacia sustava sa pouzila pri vystavbe najstarSich tunelov na nasom uzemi. Touto
metédou bol ako prvy razeny v rokoch 1844-1848 tunel pri dneSnej bratislavskej hlavnej stanici.
Neskor sa pouzila pri stavbe tunelov na KoSicko-bohuminskej Zeleznici (tunelov z 1871-1872 —
Tahanovskom, Margecianskom, Kralovianskom a Streénianskom), tunelov na trati Uhorskej severnej
zeleznici (tunelov z 1869-1872 — Pilanskom, Krivanskom, tuneli Pitelova, Velka Skalka, Mala Skalka,
Skalica, Kecka, Bartoska, Hrenca, Sohler, Blaufuss, Turcek), stavbach Oravského (1898),
Handlovského (1908) a Ozdianskeho tunela (1912).

Ako v8etky ostatné, tak aj tato sustava bola zlepSovana a vykonala znaéné zmeny. Angli€ania si
rakusku sustavu upravili tak, Ze navrhli plynulost prace a robenie vylomu a obmurovky vzdy len v
jednom pase. Vznikla tak anglicka sUstava. Pri nej sa razi najskér spodna $télfa, z ktorej sa prejde
dostropnym zarubom na temeno vyrubu a potom sa postupne vyrube zvySok pristropia a opér. Pazi sa
zatahovanim pozdiznikov, ktoré sa jednym koncom opieraju o kraj muriva predchadzajuceho pasa a
druhym o priebezné stojky, postavené mimo pasa, ¢im sa ziska dostatoCné miesto pre murivo.
Nevyhodou vSak je obtiazne zabezpelenie vysokého Cela vyrubu.
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Schéma anglickej sustavy

Ak je hornina silne tlaciva, pouziva sa tzv. moderna rakuska tunelovacia sustava. Moderna rakuska
sustava vznikla po r. 1853 pri stavbe Krasovej Zeleznice v Rakusku. Je to vlastne sustava anglicka, pri
ktorej bola organizécia prace upravena tak, Ze sa da kedykolvek prejst od prace v osamelych pasoch
k praci plynulej a da sa stéle viac prispdsobovat meniacim sa tlakom v hornine.

Touto sustavou sa razili velké alpské tunely, zaginajuc prvym Simplonskym tunelom (1891-1896) az
po vacsiu Cast druhého Simplonského tunela (1912-1921), takZe v nej vyvrcholilo umenie tradi¢nej
Skoly alpskych tunelarov.

Aj u nas bola tato sustava najpouzivanejSim spdsobom a pouzila sa pri stavbe takmer vSetkych
tunelov, ktoré sa budovali po prvej svetovej vojne pre zhustenie Zeleznitnej siete na Slovensku. Nasi
tunelari postupovali teda - aspon pri stavbe Zelezni¢nych tunelov - osvedenou cestou urovanou
tradiciami alpského tunelovania, a tak sa stdlym opakovanim rakuskej sustavy nepripravovala cesta
na zavedenie modernych sustav. Rakuska sustava ma totiz najvyznamnejSie znaky Kklasicke;j

tunelovacej sustavy a postupom sice bezpeénym, ale tazko prispdsobitefnym poZiadavkam
mechanizéacie.

Talianska sustava

Specialnou a mélo pouzivanou sUstavou je tzv. talianska ststava. Nazov je odvodeny od toho, Ze sa
metodda pouzila u vacsiny tunelov v Taliansku, vo velmi tlaCivej hornine - po neuspechu belgickej a
rakuskej sustavy - v Zelezniénom tuneli Cristina (1867-1871) a Gattico (1902-1905).
Ma viac-menej charakter nudzového rieSenia tam, kde sa v kratkych usekoch narazilo na velmi
nepriaznivu horninu. Riadi sa okamzitymi poZiadavkami bezpecCnosti. UZiva sa pre fAu pripady
najtazSia a jej uspech zavisi jedine od pohotovosti a vtipu stavitelov. "Rubat’ €¢o najmensi priestor a



vyrub  hned  definitivne  zaistovat," to je asi tak struéné heslo  Talianov.
Charakteristické je, ze priestor sa vylamuje po velmi malych Ciastkovych vyruboch, ktoré sa ihned
zamuruvaju, a Ze sa pouziva aj provizérne murivo, ktoré sa potom zase odstrani. PouZitie talianskej
sustavy je teda obmedzené.

Tunely postavené nerazenym spoésobom

Specifickymi tunelmi postavenymi v 30-tych rokoch 20.storogia st tunely Hrenca Il a Kremnicky, ktoré
neboli razené Ziadnou zo spominanych sustav. Oba tunely vznikli len zaklenutim pdvodnych skalnych
zarezov beténom, neustale ohrozovanymi padajucimi zvetranymi horninami na trat.

PortalKremnického tunela, foto Emil Schenk, | Kremnicky tunel bez nadlozia, foto Emil
29.4.2001 Schenk, 29.4.2001

Pamétniky obetiam stavieb tunela

Tazkosti pri stavbe tunela sa v minulosti odrazili aj vo vysokom poéte urazov. Tazké podmienky v
podzemi a nedodrzanie bezpe€nostnych predpisov ¢asto spdsobili aj smrt. Na naSich tratiach boli na
pamiatku obetiam stavby trati a tunelov postavené pamatniky v Brestovci (stavba tunela Generala
M.R.Stefanika), Sklenom (stavba tunela T.G.Masaryka) a v Dolnom Harmanci (stavba trate Banska
Bystrica — Dolna Stubna).

Zastavka Brestovec s paméatnikom Pamétnik v Zst. Sklené
foto Miroslav KoZuch, 30.10.2004 foto Miroslav KoZuch, 29.8.2003




Ktoré tunely nesluzia zelezni¢nej doprave?

Na Slovensku mame niekolko Zelezni¢nych tunelov, ktoré uz dnes neslizia svojmu pévodnému Gcelu.
Po ukong&eni zdvojkolajnenia Trate druzby (1955), bol stary Tahanovsky tunel vyradeny zo Zelezniénej
prevadzky. Niekolko rokov ostal nevyuzity. Po miernej Uprave ho koSické podnikové riaditelstvo
Zeleniny po dohode s CSD zadalo vyuzivat ako sklad ovocia a zeleniny.

Podobny osud stihol aj Margeciansky tunel (1955). Po presmerovani dopravy bola stara trat
demontovana acesta cez tunel premenena na lesnu cestu. Neskdr cez tunel bola postavena
pristupova cesta k rekreacnej osade na brehu Ruzinskej priehrady.

Rovnaky osud ako u Tahanovského tunela postihol aj stary Kraloviansky tunel. Po uvedeni prevadzky
cez nedaleky dvojkolajny tunel bol stary tunel opusteny (1949). Najskér si tunel na dlhsi ¢as prenajal
podnik Liptovské mliekarne a tunel sluzil ako skladisko syrov. Neskér sa aj z tunela stal sklad zeleniny.
Plynofikacia tatranskych osad ukonéena v 1969 sa postarala o zanik verejnej nakladnej dopravy na
Tatranskych elektrickych Zelezniciach. Z toho dévodu bola zruSena vle¢ka do LieCebne TBC vo
Vysnych Hagoch. Zanikla tak pévodna funkcia tunela vo Vysnych Hagoch.

Ukoncenie prac na zdvojkolajneni trate Lovinobaria - Krivan s naslednym preloZenim trate na subeh s
novovybudovanou druhou tratovou viedol k opusteniu Pifanského tunela (1985).

Pre nevyhovujlci technicky stav trate Rimavska Sobota — Poltar bola v roku 2000 na trati zastavena
Zelezni¢na doprava. Tunel v Ozdarioch ostal opusteny.

Ktoré tunely uz vobec neexistuju?
Na Slovensku sme mali aj tunely, ktoré dnes uz vébec neexistuju. Preto by sme ich hfadali marne.

Ako prvy zo Zelezni¢nych tunelov bol zruSeny tunel na Zeleziarenskej drahe Hronec — Podbrezova. Pri
vystavbe Zeleznice Podbrezova - Pohronska Polhora - Tisovec (1893 - 1895) v km 1,75 - 1,9 nebolo
mozné postavit vedla Uzkorozchodnej Zeleziarenskej trate trat normalneho rozchodu. Tunel bol
zneseny odstrelenim skaly, v ktorej lezal a na jeho mieste postavena normalnerozchodna trat.
Zdvojkolajnenie tratového uUseku Lovinobana - Krivan (1972-1979) si vyziadalo odstranenie nadlozia
Krivariskeho tunela a jeho nahradenie otvoreny dvojkofajnym zarezom.

Ktoré zelezniéné tunely neboli dodnes dokonéené?

Zastavenie stavebnych prac na Zeleznici Slavodovce - Lubenik a Revlca - Tisovec v 1948/1949
znamenalo koniec prac aj na 3 tuneloch. Nedokon&ené ostali tunely SlavoSovsky, Koprassky a Tunel
pod Dielikom.

Ako prvy sa zacal ako sklad ovocia vyuzivat Koprassky tunel. V opustenom a CiastoCne zavalenom
Tuneli pod Dielikom sa v 1993 zistila poCetna hibernacia netopierov. Preto bol tunel od 1997
vyhlaseny za Chraneny areal, ako jedno z najvyznamnejSich stredoeurdépskych zimovisk netopierov.
SlavoSovsky tunel sa az do 2005 zanaSal ndnosmi zo svojho zdrezu. VyuZitie tunela v cestovhom
ruchu viedlo k jeho vyc€isteniu, osadeniu informacnych tabul s cielom vytvorenia cyklotrasy veducej
tunelom. Na spomienky zaZzit tmu a prejst’ sa cez tunel sa predsa nezabuda.

Ktory Zelezni€ny tunel pribudne najnovsi na Slovensku?
V na buduci rok (2013) sa pocet Zelezni¢nych tunelov rozSiri. Na trati medzi Novym Mestom nad
Vahom a Tren¢inom pribudne Tunel pod Tureckym vrchom.
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Tunely uz pri svojej stavbe dostavali pracovné nazvy ako tunel €.1, tunel €.2 atd. Zvy&ajne az po
otvoreni trate dostavaju trvalé nazvy. Odvodené su podla najblizSich obci, vrchov, pod ktorymi
prechadzaju alebo podla politikov. Nie je vynimkou, Ze tunel vo svojej histérii vystriedal niekolko
Nazvov.

Trat’ €.110 : Bratislava - Katy

Bratislavsky |, Bratislavsky |l

Trat’' €.116 : Trnava - Kuty

Jablonicky

Trat’ ¢.121 : Nové Mesto nad Vahom - Vrbovce

Cachticky, Poriadsky, Generala Milana Rastislava Stefanika_(Pod Polanou, Myjavsky)

Trat ¢.145 : Prievidza - Horna Stubna

Handlovsky, Pstruharsky, Hajnicky, Pekelsky, Bralsky (Tomasa Garrique Masaryka, Velky),
Stubniansky

Trat ¢.153 : Zvolen - Cata

Neresnicky, Pod Vigkom

Trat ¢.154 : Hronska Dubrava - Banska Stiavnica

Banskostiavnicky (KolpaSsky)

Trat’ ¢.160 : Zvolen - KoSice

Krivansky, Pifansky, Jablonovsky

Trat’ ¢.162 : Lucenec - Utekac

Zlatniansky

Trat’ €.170 : Banska Bystrica — Diviaky - Vratky

€. 1 - Banskobystricky (Kagicky), €. 2 - Dolinsky I, €. 2a - Dolinsky I, €. 3 - Polkanovsky |
(Podkanovsky 1), €. 3a - Polkanovsky Il (Podké&novsky Il), €. 4 - Ufansky | (UImansky I), €. 4a -
Uflansky Il (Ulmansky Il), €. 4b - Ufansky Il (UImansky Ill), €. 4c - Ulansky IV (Ulmansky 1V), €. 4d -
Uransky V (Ulmansky V), &. 5 - Cabradsky |, &. 5a - Cabradsky I, &. 6 - Harmanecky |, 6. 7 -
Harmanecky Il, €. 8a - Japensky | (Dr. Milana Hodzu), €. 8b - Japerisky Il (Dr. Milana Hodzu), €.
Grehelsky | (Dr. Rudolfa Bechyné), €. 10 - Grehelsky I, €. 11 - Kosiensky, ¢. 12 - Rabkynsky, €.
Tufensky, &. 14 — Cremosniansky (Dr. Edvarda Bene$a, Andreja Hlinku)

9-
13 -

Trat’' €.171 : Hronska Dubrava - Diviaky

Pitelova, Velka Skalka, Mala Skalka, Skalica, Kecka, BartoSka (Barto$ Lehotka), Hrenca I, Hrenca ll,
Sohler (Sohlengrund), Kremnicky, Blaufuss, Turéek (Horny Turéek)

Trat’' €.173 : Cervena Skala - Margecany

Telgartsky (Kornela Stodolu, Svermovsky), Hronsky, Besnicky, Jarabsky Il (Kriviansky), Jarabsky |,
Stratensky, Hamricky, Mlynecky, Gelnicky

Trat’ ¢.174 : Jesenské — Brezno

Tisovecky

Byvala trat’ €.175 : Rimavska Sobota — Poltar

Ozdiansky
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Trat ¢.180 : Kosice - Zilina

stary Tahanovsky, Tahanovsky, Margeciansky (Phénix), Ruzinsky, Bujanovsky, Stiavnicky, stary
Kraloviansky, Kraloviansky, Stre¢no |, Stre¢no Il, Stre¢no Il (Justh)

Trat’ €.181 : Kralovany - Trstena

Oravsky (Turzovsky)

Trat’ €.185 : Plave¢ — Poprad

Mifavsky (Hombarsky), Ruzbagsky

Trat’ €.191 : Michalany — Medzilaborce - Lupkéw (PKP)

Lupkovsky/Lupkéwsky

Trat’ ¢.193 : PreSov — Humenné

Nemcovsky (Pod Peti€om), Strazsky

Nedostavana trat’ SlavosSovce - Revlca - Tisovec

SlavoSovsky (Pod Hom&lkou), Koprassky, Pod Dielikom

Tunel na vle¢ke do sanatoéria vo VySnych Hagoch

tunel vo VySnych Hagoch

Tunel na zeleziarenskej drahe Hronec - Podbrezova

Chvatime$sky

Poznamka:
Tunely oznacené kurzivou lezia v su¢asnosti mimo Zelezninej trate.
Tunely v zatvorkach predstavuju starSie nazvy.
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Naj, naj - zo zelezniénych tunelov na Slovensku

Prvy, dlho jediny Zelezni¢ny tunel na Slovensku (najstarsi v Uhorsku):
- Bratislavsky | dlhy 703,6 m (1848), 592,85 m (od 1902)

Posledné postavené tunely na Slovensku:
- Ruzinsky a Bujanovsky postavené v 1950 - 1955

Posledny dokonéeny zelezni€ny tunel na Slovensku:
- Ruzbassky dokon&eny v 1966

NajkratSi jednokolajny tunel:
- Turcek (37,10 m)

Najkratsi dvojkolajny tunel:
- Ruzinsky (130 m)

Najdlhsi jednokofajny tunel ZSR (CSD):
- Cremosniansky (4698,153 m), zaCina v Usti krasovej doliny Tufna, prechadza pod sedlom Maly
Sturec a kongi pred zelezni¢nou stanicou Cremosné

Najdlhsi dvojkolajny tunel ZSR (CSD):
- Bujanovsky (3410 m)

- Strazsky (cca 160 m n.m.)

Najvyssie polozeny tunel: 3
- Besnicky (v tuneli najvy$si bod normalneho rozchodu v sieti ZSR - 957 m n.m.)
- tunel vo VySnych Hagoch (v areali lieCebne, v su€asnosti sa nepouziva - cca 1110 m n.m.)

Zelezniény tunel s najvy$$im nadlozim:
- Cremosniansky s maximalnym nadlozim cca 345 m

Zelezniéné tunely s minimalnym nadlozim:
- Hrenca Il a Kremnicky, ktoré predstavuju len zaklenuté zarezy trate

Najosobitejsi tunel: } 3
- Telgartsky tunel, ktory umoznil vytvorit' slu¢ku (jedinu v sieti ZSR, CSD) potrebnu k tomu, aby trat
vystupala v tuneli pod sedlo Besnik

Jediny tunel, ktorym prechadza statna hranica:
- 416 m dlhy Lupkovsky/Lupkoéwsky, z ktorého 234 m lezi na tUzemi SR a 182 m na Uzemi Polska

- trat Banska Bystrica — Diviaky s 22 tunelmi v dizke 12 211,22 m. Tunely tvoria viac ako 1/3 dizky
trate, viac ako 1/4 celkového poctu zelezniénych tunelov na Slovensku

Jedina galéria na Slovensku:
- na trati Zvolen - Kremnica - Diviaky, v Useku medzi Zelezni¢nymi stanicami Kremnica a Kremnicke
Bane, pred portalom P2 tunela Sohler, v dizke 47,75 m

Vetracie Sachty tunelov:

Vetracie Sachty boli postavené v tuneloch (zoradené podfa obdobia vystavby): Bratislavsky I,
Cremosniansky, Bralsky, Bujanovsky. Planovali aj u dal$ich tunelov, ale postavené neboli. Preto
tunely Generala M.R.Stefanika a Jablonovsky maji len vetraciu komoru.
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Najhlbsia vetracia Sachta: )
Vetracia Sachta Bralského tunela, postavena v 1951, kruhového profilu svetlosti 4,2 m a celkovej hibky
116 m

Technolégie pouzité na razenie tunelov:

- nahradenie pusného prachu dynamitom - koniec 60. rokov 19. storocia,

- prvé pouzitie modifikovanej rakuskej sustavy - na stavbe Jablonického tunela,

- vacsie uplatnenie mechanizacie - prva polovica 20. storocia,

- prvy pripad pouZzitia elektriny v tunelarskom stavitelstve v Cesko-Slovensku - stavba Bujanovského
tunela,

- prvé pouzitie dispegerského riadenia tunelovej dopravy v Cesko-Slovensku - stavba Bujanovského
tunela.
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