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ABSTRAKT

.Dialkové cesty* (napr. Jantarova, Hodvabna) s roznymdbatkami existovali
na Euroazijskom kontinente uz davnom starovekutdské cesty so spevnenym povrchom
budovali na Uzemi svojej risi len Rimania, na ktbrpoli stavanéaj cestné tunely.

V tomto prispevku sa chceme zamena vystavbu dopravnych tunelov, ktoré boli postdve
do roku 1966, resp. 1970, kedy skibm jedna etapa vystavby klasickych tunelov na
Slovensku. Tato etapu vystavby tunelov sme rozddhl troch obdobi, ktoré vyplynuli
z historického Padiska: obdobie v Rakusko-Uhorska; Teskoslovenskej republiky;
2. svetovej vojny az do roku 1960 resp. 1970¢3#ou sa stavali Zelezmié tunely, pretoze
vyvoj automobilizmu z&al neskdr. Automobilové tunely boli na Slovenskibwgiované len
dva ad’alSie dva su len ako technicka pamiatka.

ABSTRACT

"Remotepatt’ (e.g Amber, Silk with different branchewereexist on the Eurasian continent
since antiquity. The real pavadadswere built on the territory of empire the Romams o
which were built alstheroad tunnels

We focus on the construction of traffic tunnelstims paper that were built till 1966,
respectivelyl97Q One phase of construction of conventional tunnalded in Slovakian
that time.This phase can be divided into three perjoglich resulted from a historical
perspectivethe periodbf Austro-Hungarian Empirel.Czechoslovak Repubjid. World war
and after till 1960 year respectivelyl970 year. Taié tunnels were built mosthand the
automobile tunnels were started lat&utomobile tunnels were built only two and the athe
two are referred as technical monument in Slovaktais phase

1 Uvod

Zaciatok mobility obyvatéstva na Euroazijskom kontinente siaha do davneho
staroveku. UZ v tomto obdobi bola v§tha si€é komunikacii (Hodvabna cesta, Jantarova
cesta,Ceska cesta a i.), polzdktorych prebiehal obchod s luxusnym tovarom. Mardvu
objemnejSich tovarov prichadzali do avahy vodnéycps mori resp. po splavnych riekach,
pretoze po suchozemskych trasachlaglom na ich stav a dopravné prostriedky (nespevnené
komunikacie bez mostov, karavany nosnych zvieraBpgava nebola myslifea. Prvé
vylepSené suchozemské komunikacie sdereenymi mostmi a tunelmi vSak budovali uz
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Rimania, ktori ich potrebovali najma pre urychlepiesunu vojsk po GUzemi svojej obrovskej
riSe. Zanikom Rimskej riSe vSak umenie traizinely upadlo na viac ako tisi¢ie do
zabudnutia.

Koncom stredoveku existovala v Eurdpets@est pre dostavniky s konskym povozom
(potahom) a etapovymi prepriahacimi stanicami, sliZiaea dopravu o0sdb, postovych
zasielok aj drobného kusového tovaru. Jej vylepsdmbla doprava konskymi povozmi po
liatinovych kd’ajniciach. Toto rieSenie na trase Bratislava — ModrTrnava — Sedg ktoru
prevadzkovala Bratislavsko (Pressbursko) — Trnawdi@ravna spolmos’ od roku 1846
(obr. 1).

Obr. 1 Konska Zelezni
Fig. 1 Horse railway

Rozvoj priemyselnej vyroby od 16. stér@ zvySoval naroky na objem prepravovanych
surovin a tovarow:o viedlo k zlepSovaniu Urovne najma vodnych ciggtod 17. storéia sa
zatali v najvyspelejSich krajinach Eurépy — najméa v&'kéj Britanii, Francuzsku a Nemecku
budova plavebné kandly, vhodne prepdjajuce splavné ridytychto kanéloch, budovanych
aj vclenitom teréne bolo niekedy nevyhnutné&leait’ aj tunely. Novoveki ,tunelari® sa
museli technolégidm razenigiti od banikov al’alej ich rozvija, kedZe plavebné tunely mali
spravidla podstatne V&i prierez, ako banské chodby.

Najv&si impulz na rozvoj metdd tunelovania vSak priniesagiatok 19. stordia — pravom
nazyvaného ,stokdm pary“. Vynalez parného stroja ajeho vyuZitie @eleznice viedol
k explozivnemu rozvoju Zeleztmej dopravy a tym aj vystavbu Zelezmych tunelov uz od
3. dekady 19. stotta po celej Eurépe a Severnej Amerike. Prim hral# opriemyselne
vyspelé Staty — Mi&a Britania, Francuzsko a Nemecko, ku ktorym sahloyqripojilo aj
Taliansko, Svajarsko a Rakusko. Napr. v Nemecku bolo do roku 185@revadzke uZ
21 Zelezninych tunelov. Ich peet sa do roku 1860 zvySil na 68 a do roku 1870 & o
zdvojnasobil (na 138). Uz koncom 50-tych rokov ¥®orcia sa za&ina éra prepdjania
narodnych Zeleztinych sieti Eurépy a snaha Zeleznicami preKofgpskud horska bariéru.
V tomto obdobi z&na prvy boom klasickej tunelarskej éry.

2 Klasicka éra vystavby Zelezréinych tunelov

Ako klasické dopravné tunely ozhgeme tie, pri razeni ktorych sa nacdsné
zabezpeéenie vyrubu pouzivala drevena vydreva — vystrojki?ia usporiadanie vydrevy boli
povodne prevzaté z banictva avyuZivali sa od 1grosa aj pri vystavbe plavebnych
najprv $téha a vyrub sa postupne rozsiroval na plny prieraeltu Stata pritom sldZila na:

— podrobny geologicky prieskum trasy tunela a jejamthenie,



— dopravu rabaniny Zela resp. prvkov vydrevy a naradia @by,

— kontrolu spravnosti smeru a vySkového vedenia wyrub

— zaistenie unikovej cesty z jednotlivych pracoviskgpipadnych zavaloch a havariach.
Ked'Zze tito dlohu sjpa $toha az po prerazeni na celdzku tunela, délezité bolo jej
prerazenie¢o najviac urychli. Na plavebnych tuneloch viddom na vEkos' prierezu a
.panskych" skdsenosti sa postupne vyrub otvarabpweode pomocou samostatnych Stéini.
NeporusSené ,jadro“ v strednejasti prierezu sa odZilo aZ nakoniec pod ochranou
definitivneho ostenia. K&e Zelezniné tunely (najméa jednoKajné) maju podstatne mensi
prierez ako plavebné&oskoro boli vyvinuté nové, menej pracne metddy zpbB®vania
vyrubu. Su to:
Nova klasickd metdda a jej modifikacia,

— metoda dostropného zalomu (obr. 2),

— podchycovacia (,belgicka“) tunelovacia metoda (&)r.

— anglickd, talianska a iné metody,

— jadrova (nemeckd) tunelovacia metdda (bola zachopasa razenie V&ych prierezov

minimalne dvojkdajny tunel).

Obr. 2 Schéma metddy dostropného zalomu
Fig. 2 Schema method

Absoldtna vésina slovenskych ,klasickych, tunelov sa budovalkliskou metédoyobr. 4),

pri ktorej sa definitivne ostenie realizovalo az ypgube celého prierezu tunela. Metdda
dostropného zalomu sa vyska3ala pri razeni Bratskdela (tré Handlova — Horna Stuila)

v priaznivych geologickych podmienkach (Setri vyare Belgick& tunelovacia metdda, pri
ktorej sa najprv robi vyrub klenbovejasti prierezu ajeho definitivne zabegpeie
murovanou klenbou, ktora sa potom podchytava astepiodnej (opornefasti prierezu, sa
vyskusSala len na Bujanovskom tuneli.

Pri klasickych metédach bol tunel préely vystavby rozleneny na pracovné pasizily 6 az

8 m (vynima&ne poda geologickych podmienok aj na kratSie, resp. dlhsi
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Obr. 3 Schéma belgickej tunelovacej metody
Fig. 3 Schema of the Belgian tunnelling method

Obr. 4 Rakuska tunelovacia metoda a) stara¢pr@va“, b) modifikovana
»pozdiZnikova“
Fig. 4 Austrian tunnelling method a) old, b) moeiifi,long on”

Z prieskumnej Stélne sa v tzv. zalomovom pase tgiga klenbov&as’ vyrubu (,kalota®)
tunela.Dal3i postup sa volil pdd geologickych podmienok v trase:

— V priaznivych geologickych podmienkach sa pd@knaalo vo vyrube plného prierezu
pomocou 8 az 10 susednych pasov a nasledne savaydafradzovala definitivnym
ostenim (prudové razenie).

— V nepriaznivych geologickych podmienkach sa volitw. pilierové razenie: vyrub
plného prierezu sa robil len v jednom pracovnomep@s presahom do susedného
pasu) a po jeho dokoéeni sa ihné pristapilo k murovaniu definitivneho ostenia.
AZ potom sa prikréilo k vyrubu v susednom pase.

V oboch pripadoch sa z prieskumnej Stdlne otvéalko pracovisk, kiko zvladala doprava
cez Stohu. Nasadenim wdieho pétu pracovnikov na viaceré pracoviska podstatne
zrychlovalo postup vystavby. Geologické podmienky v tréedi roztlenené do 16-tich
kvalitativnych typov, pre ktoré boli spracované dyp vykresy vydrevy aj definitivheho
ostenia. Ostenie klasickych tunelov bolo v pripamgreby chranené rubovou izolaciou
(cementovy poter, asfaltové dosky so spgucimi viozkami — textilia, hlinikovy plech)

s ochrannou primurovkou. lzolovalo sa len osterlenly ato len v ,mokrych* pasoch.
Na zhotovenie rubovej hydroizolacie bolo potrebggerit nadvylom 300 az 400 mm. Voda
zachytend izolaciou bola do odvmacieho kanéla v tuneli zvadzana pnigmi drénmi za



ostenim opory. Toto rieSenie spdsobovalo problémiy igentifikdcii miesta poruchy
hydroizolacie a jej opravy a spotioaalo rychlog vystavby. Vyhodou rubovej hydroizolacie
bola ochrana konstrukcie nosného ostenia. Na dstheje sa v3ak nedala ablivo ugit’
pricina a rozsah eventualnej poruckig, je jeho nevyhodou. Voda, zachytena hydroizolaciou
mohla preniknél do nezaizolovaného pasu a tym ho ,zamtkri

3 Vyvoj technoldgii vystavby tunelov

Novoveka technoldgia vystavby tunelov sa len mébdd starorimskych. Pri razeni
tunelov v zeminach bolo najdélezitejSatinnog’ou zabezp#vanie vyrubu, ktory sa
realizoval primitivnymi néstrojmi (kromge, lopaty). Podstatne &&im problémom bolo
vytvaranie vyrubov v skalnych horninach. Sgdku boli k dispozicii tiez len ,starorimske
nastroje” — kladivka a dlata, resp. s&kdTrhaviny —¢ierny pusny prah sa po prvy raz pouzil
pri razeni plavebného tunela Malpas vo Francuzsiakw 1679. Vrty na umiestnenie nalozi
trhavin sa robili ndialej rikne az do z&atku razenia dihych alpskych tunelov:

— Prvu prenosnuitatku na parny pohon vyrobil T. Barlet v roku 1854,

— Prvu ovéa efektivnejSiu pneumatickl narazovfiavku zhotovil G. Sommeiller uz
v roku 1858 na stavbe tunela Freius. Bol to prewraibjav, zasluhou ktorého sa
podarilo v roku 1861 zvy8irychlog’ razenia z 0,23 na 3,0 m zaide

— Ovda efektivnejSie pneumatické, priklepovéiabky na \ftacich vozoch sa zéali
pouZziva’ az po roku 1890.

— Nizka &innog’ cierneho pusného prachu iniciovala vyvoj v oblagtiavin. V roku
1863 vyrobil Svédsky vynalezca A. Nobel taesfektivnejSie nitroesteroveé trhaviny,
dynamit a v roku 1865 aj rozbusky, ktorymi bolo méZpdahlivo iniciova’ naloze
k vybuchu. Dynamit bol po prvy raz vo Rk®m rozsahu nasadeny v rokoch 1872 az
1882 pri vystavbe Gotthardského tunela vo Saggku.

— Obrovskym prinosom bolo aj nahradenie losgych ftacich dlat kalenymi ostriami,
vitacimi korunkami s ostrim zo spekanych karbidovaxt@aoku 1900.

— UZ koncom 19. stokga sa zavadzala uzkokand doprava rabaniny a jej nakladanie
do vyklapacich kovovych vozikov. Na nakladanie nibg do vlakovych suprav
vedenych v dopravnej Stolni saal pouziva pneumatické lopatové naklaga

Zo striéného preliadu je vidi€, akymi mlfovymi krokmi prebiehal technicky pokrok pri
vystavbe dopravnych tunelov v priebehu 19. stiaroVed od vystavby prvého Zelezmého
tunela vébec (Edge Hill vo V. Britaniiiztky 1006 m budovaného v rokoch 1826 — 1830,
obr. 5) po bazové alpské tunelizok presahujicich 15 km, uplynulo sotva 50 rokov.

4 Zelezniné tunely budované klasickymi metédami na Slovensku

Na Zelezninych tratiach Slovenska bolo klasickymi metédanbugovanych celkom
75 tunelov, z toho 7 dvojkajnych. Ich celkova litka je 43,5 km. Pd@ doby vystavby ich
mozno rozdeti do 3 skupin:
— Tunely vybudované eSte za Rakusko-Uhorskej monarthido roku 1918,
- Tunely vybudované gas I.CSR, t.j. do roku 1938,
— Tunely vybudované resp. rozostavané za Slovensk&ta s pripadnou dostavbou
a obnovou vojnou ztenych v povojnovych rokoch a pri modernizacii Zaléaej
siete.



Obr. 5 Tunel Box vo Vlékej Britanii: a) polliad na zapadny portal b) pcbzdy rez
Fig. 5 Box Tunnel in Great Britain a) view of wastg@ortal b) engineering drawing of the
longitudinal cross-section of Box Tunnel

4.1  Tunely budované &ase Rakusko — Uhorskej monarchie

Za monarchie Slovensko patrilo do Uhorskéhol'évatva. Prvé tunely na naSom
Uzemi budovali tunelari z Talianska, resp. banitioskych oblasti Rakluska a Tirolska,
ocom svedia rozne relikty v klasickej tunelarskej terminoiddkalota, Strosa, brust,
bankyna, Stender, msmvanta ai.). NajstarSi je Bratislavsky tugell, vybudovany na trati
Viedaei — Marcheg — Bratislava — Budagg$lo prevadzky bol dany 19.8.1848. Realizacia
trate bola zverena talianskemu podnikate F. Tallachinimu a prace riadil J. Bayer. Tunel
bol pévodne budovany ako dvojikagny. Pre deformacie ostenia bol prevadzkovany ako
jednokdajny. Tunel mal pdvodnelzku 703,6 m. Snahoud® mozno najmensiulzku viedlo
jeho umiestnenie do silne poruSenej a zvodneney pan terénnu depresiu, kde sa &azi
museli vysporiadaso silnymi tlakmi horniny. Vznikali Méké deformacie ostenia a zdvih dna.
Ostenie opor tunela bolo vymurované z kamelenba z dobre vypalenych tehal, zvoniviek.
Narastajuce poziadavky dopravy si vyZiadali po B6arokoch vystavbu druhej, subeznej
tunelovej rary. Jej smerova Stal sa zé&ala razi' 15.12.1900. V extrémne dazdivom roku
1901 doslo pri vystavbe k obrovskému zavalu, ktordfsledkom bolo aj skratenie prvého
tunela na bratislavskom zhlavi na 592,5 m a druin@ na 595,8 m. Portal nového tunela sa
budoval v Sachte (obr. 6). Napriek obrovskym protdén sa tunel odovzdal do prevadzky
13.10.1902.

Obr. 6 Lamasky tunel a) schema razenla b) schema razenla:eetrachty
Fig. 6 Lamasky tunnel a) schema of excavation b) schema aivatmon downcast



Okcianska vojna v Uhorsku, vojna s Pruskom a nasledogpodarska kriza spodsobila
preruSenied’alSej vystavby Zeleznic az do¢mku 70-tych rokov¢im sa Uhorsko dostalo
v tejto oblasti na koniec Eurépy. Do roku 1910 saUzemi Slovenska postavilo len 21
tunelov a okrem 2 kratkych prepojeni len dve ddéggie trate: Kosice — Zilina, Fikovo —
Vrutky a 4 kratSie prepojenia.

4.2 Tunely budované za L'SR (roky 1924 aZ 1938)

Je prirodzené, Ze kym do roku 1912 sa budovalzh@eé trate v prioritnych trasach
z Wradiska monarchie, bolo po jej rozpade potrebné a&awmr prepoji Zeleznice
naslednickych Statov najmeska a Slovenska. Nové Zelerré trate sa zali budova uz
v prvej polovici dvadsiatych rokov. Nedostatok odibjah pracovnikov, tunelarov sa vyriesil
nadborom z Chorvatska, vySkolenych na alpskych aahel Ti Skolili robotnikov z oblasti
Myjavy na tuneloch trate Nové Mesto nad Vahom —elflesad Moravou, ktori potom razili aj
d’alSie slovenské tunely. Zdavané trate boli nasledovné:

— Trat Nové Mesto nad Vahom — Veseli nad Moravou sa baldoed 8.2.1923 do
1.9.1929. Nachadza sa na nej 5 tunelov; z nichiméje- tunel Pod Ranou dzky
2423 m bol budovany v extrémne n&mpch hydrogeologickych podmienkach.
Pritoky vody do tunela boli a? 200t,sniveleta kdaje stipa v tuneli aZz 16 %o. Na
tejto trati pracovalo v priemere 2000 pracovnikegpickovom roku az 4000, z toho
1300 na stavbe tunela.

- Velmi geologicky narény bol aj Bralsky tunel itky 3011,6 m, budovany na trati
Handlova — Horna Stufa. Jeho vystavba prebiehala v rokoch 1927 — 3lelblia
tunela opé vyrazne stipa — cez 16 %.. RuSne na parnu trak@duguju tdko
exhalatov, Ze dodatoe bolo potrebné zabudaveetraciu Sachtu.

- Pozoruhodna je aj Zelezni tra’ Margecany -Cervena Skala, na ktorej je celkom 9
tunelov. Bola budovana v rokoch hospodarskej kriafiatkom 30-tych rokov.
Najzaujimavejsi je Telgartsky tunelizdy 1239,4 m abol razeny v zavodnenych
skrasovatelych vapencoch v obliku o polomere 400ytvara temer Uplna stiku,
ktora sluzi na prekonanie vyskovych rozdielov meauzitalmi. Roky 1923 — 1938 za
l. Csl. republiky moZno pravom oz&id za prvy zlaty vek klasickej vystavby
Zeleznénych tunelov na Slovensku, Kesa u nas postavilo, alebo aspwzostavalo
30 tunelov.

4.3  Vystavba tunelov gas Il. svetovej vojny do roku 1960

V obdobi p@as Il. svetove] vojny do roku 1960 sa podzemné iteimivo na
Slovensku muselo vysporiatla tymito hlavnymi alohami:

1. Dokorgit rozostavané tunely na trati Banska Bystrica — BoBtulia. Je to
najzaujimavejSia slovenska zZelegra tra’, na ktorej bolo v rokoch 1937 az 1940
vybudovanych aZz 22 tunelov okrem iného @Gjemosniansky tunel — najdlhsi
Zeleznény tunel na Slovensku (4697 m). Je situovany ddnayaa neovulkanitov
a krasovych formécii Mi&ej Fatry. Pritoky vody do smerovej Stlne lokalne
dosahovali aZ 800 I’s no rychle sa zmen3Sovali a? sa dlhodobo ust&ilil80 aZ
200 |.8%. Sustredené pritoky tlakovej vody z porich dosalicaz 50 .&. Nara:né
boli aj klimatické podmienky — studené zimy $kygm mnozstvom snehu. Napriek
tomu sa tré podarilo dokonit’ za 3 roky; wase maximalnej rozostavanosti na nej
pracovalo az 12300 pracovnikov.



2. Ked Slovensko v roku 1938 na zaklade Mnichovskej abé priSlo o rozsiahle
Gzemie, boli preruSené a znefdnkné viaceré Zelezmé koridory. Bolo nevyhnutné
¢o najskér najgsnahradné rieSenia:

— UZ vroku 1943 bol uvedeny Usek trate KapuSanyrazSke na trati PreSov —
Humenné so StrdZzskym tunelom do prevadzky.
- Zatala sa vystavba trate na tzv. Gemerskych spojk&lavoSovce — Mura—
Tisovec, na ktorej bolo aj niekko tunelov a mimo iné aj 2400 m dlhy
Slavo3ovsky tunel. Tunel sa nepodarilo dobudosta konca vojny, potom
nam tieto okupované Uzemia boli vratené a tak staatila vyznam a ostala
nedokorkena.
— Vroku 1943 sa rozostavala fr&Podolinec — Orlov Plaves RuzbaSskym
a Miravskym tunelom. RuzbasSsky tunel, budovany v rokb860 — 1966 je
posledny slovensky Zelezniy tunel budovany upravenou klasickou metddou.
Nasadenim mnozstva slovenskych robotnikov na téi@:né pracoviska p@s vojny sa
podarilo zachratii¢ag’ z nich pred nasadenim na nutené prace do Nemieakas vojny bolo
na nasom Gzemi zfénych 71,3 % z celkovejizky 3509 km Zeleztinych trati, z toho
31 tunelov a 798 mostov. Toto bolo potrebné optadsp. modernizova Prace sa natiahli
na celé desaocie, kelZze po nastupe komunistov k moci sa upredimstla vystavba
tazkého a zbrojarskeho priemyslu a fitkad prostriedky na dopravné stavby sa priskrtili.
Pozornos sa venovala najmé zlepseniu a zvySeniu dopraapedity na trati Zilina — Kosice
— Cierna nad Tisou so Sovietskym zvéazom, tzvtTDauzby. UZ v roku 1948 bol odovzdany
do prevadzky dvojkiajny Kraloviansky tunel fky 498,1 m (s vystavbou saiaéo uz pdas
Il. svetovej vojny) a v roku 1952ahanovsky tunel (320,2 m). V roku 1955 bol doleny aj
Bujanovsky tunel pri MargecanocHz#y 3410 m, ktory je dopodianajdihsi dvojkdajny
tunel na Slovensku. Na Bujanovskom tuneli sa po/krat u nas vyskuSala aj metiihla
asfaltovad hydroizolacia. Do rovnakého obdobia spagéaobudovanie trmvého Useku
Roziava — Tuita nad Bodvou, na ktorom je aj 3126 m dlhy Jablokgpvanel, dokogeny
v roku 1956 na tzv. Juznej magistralelatdtujicej tra’ Zilina — KoSice. To je nas posledny
dihy Zelezntny tunel, budovany klasickymi metédami s minimalngasadenim v tomase
nedostatkovymi mechanizmami. Niektoré zariadeni&ae vozne resp. pneumatické
naklad&e) boli dodané zo ZSSR. V roku 1949 s nasadenifkéb® p@&tu neodbornikov —
brigadnikov bol dokoteny BanskosStiavnicky tunel na trati Hronska DubravaBanska
Stiavnica (Tré Mladeze, obr. 7). Az do konca milénia sa na Slskanrealizovali len
najnutnejSie opravy a rekonstrukcie prevadzkovarymoklov.

5 Cestné tunely

Cestné tunely sa #ali vyraznejSie budovav celosvetovej miere az po Il. svetovej
vojne, teda po ska@eni éry klasickych tunelovacich metéd. Na Slovensiame len jeden
cestny tunel, budovany s pouzitim vydrevy. Je adidliavsky elekttikovy tunel Pod hradom,
ktory mé dzku 786 m a bol budovany v rokoch 1943 — 1949 kkami rakiskou metddou. Pri
rekonsStrukcii ostenia sa vychadzalo z vtedy pldtinygpizatnych smernic pre Zelezimié
tunely. Opory su z kamenného riadkového muriva,ntkde z kamennych (ryolitovych)
klendkov. Hydroizolacia ostenia sa robila ako rubox asfaltovych dosak ato len
v zamokrenych pésoch len v klenbovigsti. Zachytena podzemn& voda sa odvadzala
drendznymi zvodnicami vytvorenymi za rubom ostempér do hlavného odvadvacieho
kanala pod vozovkou v tuneli (obr. 8).
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Vystavba tunelu bola zddévadvana potrebou ddhienia dopravy z centra mesta do Karlovej
Vsi. Z&iatok vystavby tunela — jesel943 a intenzity jeho presadzovania vedie k pcatoar

Ze mal sluzi hlavne ako protiletecky ukryt pre pahlé mestskéasti. Preto bol spristupneny
schodiskom cca v 1/31#ky v smere od mesta z pravej strany, z ulice &dyis vedenym

v Upadnici. Nenapadné dvere v pravej opore ostskigvali komfortne vybaveny viadny
kryt. Tunel bol viackrat rekonStruovany — naposledypku 2012; uz od 1.9.1983 sluzi ako
elektrickovy.

Verejnosti temer neznamy je tun@elno, znamy aj ako Kelemenov tunel. Je dihy 41,5 m
a bol vybudovany na lesnej ceste asi 4 km od olopejLv Predajnej doline na uzemi lesného
zavodu Slovenska Lédp. Bol vybudovany v roku 1928 a prestavany — rer§irna svetly
prierez 4,4 x 4,35 m (Sirka/vySka) v roku 1971.60& vratane portalov je z monolitického
betdénu. Tunel na lesnej ceste je raritou na Sldueashol zaradeny medzi chranené technické
pamiatky.

ESte zaujimavejSi a menej zndmy cestny tunel shadaea v hreb®vej ¢asti Kremnickych
vrchov nelaleko lyziarskeho strediska Skalka v nadmorskejkeyasi 1150 m na starej
banickej ceste. Tato sa vyuzivala hlavne na dopfaebnych kovov z bani v Spanej doline
do Kremnice. Druhotne ho vyuZzivali putnici z Tuec&lorného Ponitria pri ceste do putnickej
lokality Staré Hory. Nazov ziskal po Uhorskom géhari Gorgelym, ktory tadiaunikal so
svojou jednotkou po pottani povstania vroku 1849 z Liptova do centralnéhworska
(obr. 8). Tunel bol vyrazeny v 16. stéfor ¢ase najvéSieho rozvoja’azby v ére Thurzovsko
— Fuggerovskychtaziarov. Vyrub bol zabezpeny len vydrevou, bol razeny pdzd
poruchovej zény v zvetranych andezitoch, makd asi 20 m a premenlivy prierez vysky 2,0
az 4,0 m. Po dosltzeni vydrevy doslo k zavalu ftkedcca 7 m pri zapadnom portdli a na
tunel sa zabudlo. Ziniciativy banskobystrickychrigiov bol po roku 1996 Wysteny

a zabezp&eny océovym oblukovym vystrojom. V siasnosti je to len atrakcia — technicka
pamiatka.
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Obr. 8 Elektrtkovy tunel Pod Hradom v Bratislave a) schéma vygiBwpriginy rez [4]
Fig. 8 Tram tunnel Pod Hradom in Bratislava a) sthéimbering, b) cross-section [4]

~ Obr. 'Gorglho tunel
Fig. 9 Gorgei tunnel

6 Zaver

Pozn& hist6riu vystavby naSich tunelov je potrebné zergch dbvodov.
PredovSetkym ndm davaju moztidepSie pochopi vyvoj technolégii tunelovania. \&ina
klasickych tunelov je sice eSte stale féemk, ale pri rekonStrukcii je nevyhnutné navrfini
spravnu technoldgiu.
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