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âeské tunely 1 
– Tfiebovick˘

Terénní podmínky âeské republi-
ky si nevynucovaly stavbu ex-
trémnû dlouh˘ch tunelÛ, jejich
prÛmûrná délka na Ïeleznicích se
pohybuje okolo 350 m. Pfiesto
bych se chtûl v tomto a následují-
cím díle zmínit o v˘znamn˘ch
reprezentantech historického tu-
neláfiství na území na‰í vlasti,
o tunelech Tfiebovickém, Slavíã-
ském a ·piãáckém. PfiestoÏe se
mi dosud nepodafiilo dohledat
bliÏ‰í podrobnosti o mûfiick˘ch
pracích, bude jejich nároãnost
i rozsah kaÏdému ãtenáfii z násle-
dujících odstavcÛ zfiejm˘. 

V uveden˘ch pfiípadech se
pravdûpodobnû jednalo o vytyãe-
ní tunelové osy a mezilehl˘ch ‰a-
chet mûfiením po povrchu. Hypo-
tetick˘ obr. 1 pfiedstavuje pfiípad,
kdy z mezilehlého bodu C jsou
vidût body A, B, které mohou le-
Ïet i v prodlouÏení spojnice por-
tálov˘ch bodÛ, jejichÏ poloha
mnohdy nebyla (v urãit˘ch me-
zích) nemûnná. Roz‰ífiení na více
mezilehl˘ch bodÛ je (z matema-
tického hlediska) neproblematic-
ké. PfiibliÏná poloha mezilehlého
bodu C a jeho vzdálenosti a, b ke
koncov˘m bodÛm A, B (c ≈ a+b)
se odvodí z mapy nebo vhodn˘m
pfiibliÏn˘m zpÛsobem. V terénu
se mûfií pouze úhel ω, kter˘ má
b˘t v ideálním pfiípadû pfiím˘.
Odchylka od 2R je oznaãena γ.
Potom velikost hledaného pfiíãné-
ho posunu x bodu C do polohy
na pfiímce AB je dána jednodu-
ch˘m vztahem x = [(a.b.γ)/(c.ρ)].
Vliv délek na pfiesnost urãení po-
sunu je zanedbateln˘ [1]. V ne-
pfiízniv˘ch podmínkách vzájemné
viditelnosti nebo prÛchodnosti

terénu je moÏnou alternativou
zamûfiení polygonového pofiadu
a jeho v˘poãet v místní soustavû
ve dvou krocích s poãátkem
v jednom z koncov˘ch bodÛ. Jed-
na z os je nejprve vloÏena do
1. strany, ve 2. kroku je soustava
transformována (pootoãena) tak,
aby osa leÏela v koncov˘ch (por-
tálov˘ch) bodech osy tunelu.
Soufiadnice ve 2. ose jsou pak
pfiíãn˘mi posuny vrcholov˘ch bo-
dÛ. Po kontrole pfiímosti opako-
váním postupu je poloha ‰achty,
daná projektovan˘m staniãením,
opût »jen« otázkou zafiazení bo-
du mezi dva jiÏ posunuté body
(vrcholy polygonu). Nejjednodu‰-
‰í pfiípad je na obr. 2; pfiímo je
mûfieno a, b a (v obrázku z kon-
ce 19. století neoznaãen˘) úhel
na C. Úhly proráÏky na konco-
v˘ch bodech A, B se vypoãtou si-
novou vûtou, délka osy c napfi.
cosinovou vûtou.

Tfiebovick˘ tunel s pfiilehl˘m
úsekem trati pÛvodní Olomouc-
ko-praÏské dráhy stojí za pozor-
nost z nûkolika dÛvodÛ. Byl prv-
ním Ïelezniãním tunelem
vybudovan˘m na na‰em území
a do roku 1866 byl také nejdel-
‰ím. (Na téÏe trati byla postaveny
dal‰í dva tunely, Krasíkovsk˘
a ChoceÀsk˘, zru‰en˘ v roce
1950.) V historii evropského
i svûtového tuneláfiství patfií ke
stavebnû nejnároãnûj‰ím a nejob-
tíÏnûj‰ím. Urãitou kuriozitou je
jeho dvojí zprovoznûní a nako-
nec i nedávn˘ zánik. 

Projekt dvoukolejného vr-
cholového tunelu délky 567 m
mezi Tfiebovicí a Rudolticemi
v âechách z roku 1842 pfiedpo-
kládal raÏbu ve skále. Stavbyve-
doucí, vrchní inÏen˘r Karel Keis-
sler chtûl pouÏít tzv. rakouskou
tunelovací metodu. (Obr. 3, ãísli-
ce znaãí sled odebírání horniny.)
Ta byla úspû‰nû pouÏita roku 1839
na stavbû nejstar‰ího Ïelezniãní-
ho tunelu habsburské monarchie
u Gumpoldskirchenu. Zahájení
prací v‰ak ukázalo, Ïe geologické
sloÏení je naprosto jiné –  miocén-
ní jíly s ãetn˘mi znaãnû zvodnû-
n˘mi vrstvami písku. To se stalo
pfiíãinou znaãn˘ch problémÛ pfii
stavbû a pozdûj‰ím provozu tune-
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lu. Inspektor státních drah Alois
Negrelli (Luigi N., 1799 – 1858,
od 1850 rytífi z Moldelbe) dopo-
ruãoval vést traÈ v záfiezu nebo
stavût tunel v otevfiené jámû. Na-
konec v‰ak byla pouÏita jeho mo-
difikace nûmecké tzv. jádrové
raÏby, prvnû pouÏité také roku
1839 pfii stavbû tunelu u Gross
Königsdorfu na trati R˘nské Ïe-
leznice. (Jeho pfiedlohou v‰ak byl
francouzsk˘ prÛplavov˘ Trouquo-
isk˘ tunel z roku 1803.) Nejprve
byly ze 7  ‰achet, vzdálen˘ch po
72 – 79 m, vytûÏeny a vyzdûny
opûry (boky) tunelu s pfiíãn˘mi
proráÏkami asi po 20 m, pak ka-
lota (strop), následnû se v profilu
vybrala hornina (jádro) a nako-
nec byla vyzdûna spodní klenba
(obr. 4, [2]). Osa tunelu byla po-
sunuta tak, aby se zapoãatá smû-
rová ‰tola rakouské metody dala
pouÏít pro v˘stavbu levé opûry.

Vytyãení smûru tunelu a svis-
l˘ch ‰achet pro dopravu materiá-
lu bylo mûfiením po povrchu do-
konãeno 2. 11. 1842. Ihned
zaãaly stavební práce, raÏba tu-
nelu byla provádûna z obou
stran. Docházelo k závalÛm, pro-
sakovala voda, dílo se deformo-
valo. Podle dobov˘ch svûdectví
práci znepfiíjemÀoval i zápach
rozkládajících se organick˘ch slo-

Ïek zeminy. ObtíÏe vystupÀovalo
zaplavení v srpnu de‰tivého roku
1843, stavba se protahovala
a prodraÏovala. Nosná v˘dfieva
byla zdvojována a zesilována (cel-
kem 1680 m3), zdivo (1240 m3

pískovcov˘ch a opukov˘ch kvád-
rÛ) se rozestupovalo a hroutilo,
do jiÏ vyzdûného tunelu opût
pronikala voda a tekuté písky.
(Z dobov˘ch svûdectví: »Doprava
kvádrÛ a manipulace s nimi pfied-
stavovala prolézaãku mezi v˘dfie-
vou«.) Za stál˘ch nesnází byl tu-
nel na jafie 1845 dostavûn
s délkou 508,25 m a 2. 6. 1845
byl schválen do provozu (obr. 5).
Náklady na v˘stavbu dosáhly ví-
ce jak milionu zlat˘ch rakouské
mûny. I kdyÏ byl tunel pÛvodnû
stavûn jako dvojkolejn˘, druhá
kolej nebyla nikdy poloÏena. Na-
opak prostory byly prÛbûÏnû zu-
Ïovány dal‰ími vyzdívkami a v˘-

ztuhami, protoÏe problémy vyvo-
lané horninov˘mi tlaky proti oãe-
kávání pfietrvávaly. JiÏ v ro-
ce 1847 se totiÏ ve zdivu
objevily trhliny a znaãnû se zv˘‰il
prÛsak vod. (To mûlo mimo jiné
za následek  hnití praÏcÛ a rych-
lou korozi kovov˘ch prvkÛ svr‰-
ku.) Tunel musel b˘t kvÛli bez-
peãnosti provozu neustále
stfieÏen. V roce 1861 byla podá-
na Ïádost o pfieloÏku trati mimo
tunel, které bylo roku 1864 po
prÛtazích ministerstvem obcho-
du vyhovûno. Tunel byl po dvou
desetiletích provozu roku 1865
opu‰tûn. Vlivem tlakÛ horniny
do‰lo k ãásteãnému zfiícení a de-
formaci celého tubusu [3]. Pfie-
loÏka, budovaná v roce prusko-
rakouské války, tedy 1866, vedla
terénním sedlem. 

V roce 1929 byl v rámci
zdvojkolejnûní tratû z âeské Tfie-
bové do Olomouce podán návrh
na vyuÏití znaãnû zchátralého,
více neÏ ‰edesát let neudrÏova-
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ného Tfiebotického tunelu pro
poloÏení druhé koleje; první na-
dále vedla po zmínûné pfieloÏce.
Opût velmi obtíÏné práce na ob-
novû tunelu a v˘stavbû navazují-
cích traÈov˘ch úsekÛ, v nichÏ se
obû koleje dvakrát mimoúrovÀo-
vû kfiíÏily, provedla s nasazením
v té dobû dosaÏitelné techniky
roku 1931 ostravská firma V. J.
Vojáãek. Spády stoupání byly sní-
Ïeny na 6,6 %o. (Obr. 6 z ro-
ku 1932, kolej od portálu, vidi-
telného za mostem, nebyla je‰tû
poloÏena.) V rudoltickém  portá-
lu byla zasazena pamûtní deska
(obr. 7). Provoz na úseku mezi
Tfiebovicí a Rudolticemi byl slav-
nostnû zahájen 20. 12. 1932.

V dÛsledku v˘stavby spojky
I. a II. vysokorychlostního kori-
doru âesk˘ch drah projel tune-
lem 8. 5. 2005 poslední vlak.

Nová trasa záfiezem ji‰tûn˘m mi-
lánsk˘mi stûnami pfietíná star˘
tunel. Ten bude zafoukán popíl-

kocementovou smûsí a poslouÏí
k odvodnûní. Záfiez je dlouh˘
350 m, v délce 95 m (nov˘ Tfie-
bovick˘ tunel) je pfiekryt ztuÏují-
cí betonovou deskou, která slou-
Ïí k pfievedení dÛleÏité silnice
a vytváfií ekologicky nutn˘ bioko-
ridor. Na záfiez navazují na obou
stranách mûlãí záfiezy délek
zhruba po 50 m [4]. (PÛvodnû
mûl b˘t v nové trase postaven
v otevfiené jámû hlouben˘ tunel
délky 550 m, zasahující témûfi
cel˘m profilem do problematic-
k˘ch jílÛ.) 

(Há)
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âeské tunely 2 
– Slavíãsk˘ a ·piãáck˘

Tento text navazuje na pfiedchozí
díl. Uzavírá pfiehled v˘znamn˘ch
podzemních dopravních staveb
z poãátkÛ a prvního rozmachu
Ïeleznic na na‰em území, které
byly nejv˘raznûj‰ím technick˘m,
politick˘m a ekonomick˘m proje-
vem prÛmyslové revoluce. V sou-
ãasnosti patfií k uznávan˘m turis-
tick˘m cílÛm a k památníkÛm
na‰í nedávné historie. V síti âD
pfiedstavuje 150 tunelÛ pfiibliÏnû
0,4 % z celkové délky 9477 km
tratí normálního rozchodu.

Pozoruhodn˘ Slavíãsk˘ tunel
je prvním hlouben˘m Ïelezniã-
ním tunelem v ãesk˘ch zemích.
Byl vybudován v letech 1845 aÏ
1847 v úseku Lipník – Hranice
na Moravû b˘valé Severní dráhy
Ferdinandovy podle projektu
K. Hummela. Mûl zabránit pohy-
bÛm pÛdy, které se zaãaly proje-
vovat pfii stavbû a souãasnû vyfie-
‰it nesouhlas obyvatel Slavíãe
s dráhou, která rozdûlovala obec
na dvû ãásti (obr. 1 – J. Kfiiva,
obr. 2 ). Tunel délky 259 m byl
realizován otevfienou variantou

jiÏ zmínûné jádrové metody. Pro-
fil podkovovité kamenné obe-
zdívky tlou‰Èky 0,8 aÏ 1,1 m se
spodní klenbou má v˘‰ku 6,64 m
a ‰ífiku 7,58 m. Opûry tunelu se
provedly v r˘hách, klenba byla
vyzdûna na skruÏích opfien˘ch
o horninové jádro. VytûÏená ze-
mina byla deponována u portálÛ
a vyuÏita pro zasypání konstruk-
ce; v˘‰ka nadloÏí je v rozmezí
pouh˘ch 0,9 –1,4 m [1]. (¤íká se
mu také »tunel pro císafie«. Podle
lidového podání, pfiejímaného
i do ti‰tûn˘ch a elektronick˘ch
publikací, nafiídil jeho stavbu cí-
safi Ferdinand I., pr˘ proto, Ïe
bez nûj by traÈ nebyla úplná. Od-
borníci v‰ak tento pfiíbûh – zfiej-
mû po právu – popírají.) V ro-
ce 1873 byla pfii v˘stavbû druhé
koleje frekventované tratû Pfierov
– Ostrava trasa v tomto úseku
pfieloÏena jiÏním smûrem asi
o 100 m. Tunel byl opu‰tûn,
dnes slouÏí jako zemûdûlské skla-
di‰tû. V 60. letech minulého sto-
letí se údajnû uvaÏovalo o jeho
opûtovném zprovoznûní v sou-
vislosti se zam˘‰len˘m poloÏe-
ním 3. koleje. Toto unikátní tech-
nické dílo je od roku 1963
zapsáno v seznamu kulturních
památek âR.

Pro doplnûní pfiedstavy o vel-
korysosti a prozíravosti trasování
a v˘stavby zmiÀme monumentál-
ní cihlov˘ viadukt, postaven˘ uÏ
roku 1842 v blízkosti Slavíãské-
ho tunelu u obce Jezernice.
V délce 426,33 m (b˘vá také

uvádûno neúpln˘ch 343 m)
s v˘‰kou aÏ 10,6 m pfiekonává
stejnojmennou fiíãku, místní ko-
munikaci a terénní nerovnosti. Je
tvofien 35 oblouky o svûtlosti
7,6 m a 7 men‰ími pÛlkruhov˘-
mi o svûtlosti 5,7 m. Pro finanãní
potíÏe spoleãnosti byl uveden do
provozu aÏ roku 1847. Pfii v˘-
stavbû 2. traÈové koleje ro-
ku 1873 byl zdvojen mostem ka-
menn˘m, kter˘ je jeho tvarovou
kopií [2]. V roce 2001 pro‰el ná-
kladnou generální rekonstrukcí
(obr. 3). Podle [1] je i tato stavba
navrÏena k zápisu do seznamu
kulturních památek âR.

Dal‰ím z v˘znamn˘ch ães-
k˘ch historick˘ch Ïelezniãních
tunelÛ je známá stavba pod ‰u-
mavsk˘m horsk˘m sedlem ·piãák
v turisticky exponované lokalitû.
Spoleãnost PlzeÀsko-bfiezenské
dráhy pro zkvalitnûní obchodního
spojení mezi âechami a Bavor-
skem, pfiedev‰ím pak pro dopravu
uhlí ze severoãesk˘ch dolÛ, v sedm-
desát˘ch letech 19. století vybu-
dovala 97 km dlouhou traÈ PlzeÀ
(320 m.n.m.) – N˘rsko (465 m)
– Îelezná Ruda (754 m). Úsek
do N˘rska byl zprovoznûn
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20. 9. 1876, celá traÈ pfiesnû o rok
pozdûji, kdy bylo slavnostnû otev-
fieno spoleãné nádraÏí Îelezná
Ruda – Eisenstein. TraÈ PlzeÀ –
Îelezná Ruda tak byla napojena
na Bavorskou v˘chodní dráhu [3]. 

Na trati jsou umístûny tfii tu-
nely. První tunel pfied stanicí Ze-
lená Lhota mûfií 165 m, tfietí za
stanicí Îelezná Ruda – mûsto
smûrem k hranici mûfií 198 m.
Druh˘m v pofiadí je právû ·piãác-
k˘ tunel (obr. 4), leÏící za zastáv-
kou Hojsova StráÏ – Brãálník
(835 m.n.m.), asi 3 km pfied sta-
nicí ·piãák (847 m). Je prvním
stavebnû dvojkolejn˘m tunelem
Rakouska-Uherska, i kdyÏ polo-
Ïena je nyní jen jedna kolej. (Ta-
to priorita je bohuÏel v ãetn˘ch
prÛvodcích i na webov˘ch strán-
kách chybnû interpretována. Jak
víme z pfiedchozího textu, nejed-
ná se o nejstar‰í rakousk˘ nebo
ãesk˘ Ïelezniãní tunel, natoÏ
v obecném slova smyslu.) V âe-
chách má nejvy‰‰í nadloÏí – dvû
mezilehlé svislé ‰achty dosáhly
hloubky cca 90 m, v dobû psaní
rukopisu tohoto dílu je stále je‰tû
nejdel‰ím tunelem âR – mûfií
1747,25 m. (Druh˘m je Vino-
hradsk˘ I mezi Hlavním a Smí-
chovsk˘m nádraÏím v Praze z ro-
ku 1871 s 1146 m.) 

Stavba tunelu z let 1874 – 1877
byla monumentálním dílem (obr. 5,
foto Ignaz Kranzfelder 1875).
MoÏné vytyãení bylo naznaãeno
v úvodu minulého dílu. RaÏba
byla provádûna protiãelbou z por-
tálÛ a obou mezilehl˘ch svisl˘ch
‰achet. Na stavbû, která stála
pfies 3,5 milionu korun (pro po-
rovnání: 2 K = 1 zlat˘), pracovali
dûlníci z celého Rakouska-Uher-
ska a Itálie. Odpálili 520 000 ná-
loÏí s celkem 90 t dynamitu pro
uvolnûní 100 000 m3 kfiemiãité-
ho svoru [3]. Nûkolik dûlníkÛ,

tzv. barabÛ, zaplatilo tuto práci
Ïivotem. Pochováváni byli na
hfibitovû u kapliãky sv. Barbory,
patronky tuneláfiÛ, nedaleko sta-
nice Îelezná Ruda – mûsto. Teh-
dej‰í magistrát v obavách pfied
nepokoji a epidemiemi nedovolil
provádût obfiady v mûstském kos-
tele. ProtoÏe jsem v úvodu upo-
zornil na turistickou pfiitaÏlivost
místa, pov‰imnûme si jednoho
starého ‰umavského zvyku.
V kraji b˘valy dlouhé a kruté zi-
my, ãasto nedovolující pfieváÏet
a pohfibívat mrtvé. Zesnul˘ byl po-
loÏen na ohoblované, nûkdy zdo-
bené prkno se jménem, uloÏen
v provizorní márnici a pohfiben aÏ
na jafie. Tato umrlãí prkna pak po-
zÛstalí ozdobili a postavili je tfieba
právû u kapliãky; u sv. Barbory
jsou dodnes dochována. Rekon-
strukce tunelu probûhla v 80. le-
tech 20. století [4].

Îeleznice v Evropû i v na‰í
republice zaÏívá renesanci. Do-
chází k investiãnû nároãné v˘-
stavbû nebo v˘razn˘m rekon-
strukcím ãetn˘ch traÈov˘ch
úsekÛ s cílem zv˘‰ení rychlosti,
bezpeãnosti, spolehlivosti a kom-
fortu dopravy. V roce 2007 do-
sáhne Bfiezensk˘ tunel na pfieloÏ-
ce trati Praha – Chomutov délky
1758 m a pfievezme primát ·pi-
ãáckého tunelu. V letech 2011
aÏ 2016 má b˘t na Ïelezniãním
koridoru z Prahy do Plznû, pojíÏ-
dûném rychlostí aÏ 300 km/h.,
vybudován pfied Berounem dvou-
tubusov˘ tunel délky 24,7 km;
oãekávané náklady nyní dosahují

30 miliard. (Poznámka: Nejkrat-
‰ím tunelem i nadále zÛstane Ne-
lahozevesk˘ I, jehoÏ délka ãiní
pouh˘ch 23,3 m. Osumnáctimet-
rov˘ tunel z roku 1896 si mÛÏe-
te projít na zru‰ené trati Ostrov
nad Ohfií – Jáchymov. Znám˘
a pro praÏskou dopravu v˘znam-
n˘ zakfiiven˘ Vy‰ehradsk˘ tunel
z roku 1904 na vltavském nábfie-
Ïí mûfií 34 m.)

(Há)
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