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V evidencii objektov v sieti ŽSR je tento tunel pomenovaný ako Čremošniansky - o dĺžke 4 698 m, čo je najdlhší železničný tunel na Slovensku a bol najdlhším aj v ČSSR.

Tunel je jednokoľajný a neelektrifikovaný, leží na trati Banská Bystrica - Dolná Štubňa, prekonáva najvyšší bod horského sedla medzi Veľkou Fatrou a Kremnickými vrchmi, spája tak Harmanec a Čremošné.

Tunel bol postavený v rokoch 1936 až 1940rakúskou tunelovacou metódou. Smerová štôlňa bola dokončená 28.08.1938 . Pri stavbe sa ako veľký problém ukázala voda, pri razení sa objavovali stále nové výtrysky. Aj rok po dokončení odtekalo z tunela vyše 0,5 m³/s vody.

Čremošniansky tunel,

 je tunel ležiaci na trati Vrútky – Zvolen. Je to najdlhší železničný tunel na Slovensku a bol najdlhším aj v Česko-Slovensku. Dĺžka tunelu je 4698 m. Prekonáva najvyšší bod horského sedla medzi Veľkou Fatrou a Kremnickými vrchmi, spája Harmanec a Čremošné.

Tunel bol postavený v rokoch 1936-1940 rakúskou tunelovacou metódou. Smerová štôlňa bola dokončená 28. augusta 1938. Pri stavbe sa ako veľký problém ukázala voda, pri razení sa objavovali stále nové výtrysky. Aj rok po dokončení odtekalo z tunela vyše 0,5 m³/s vody.

Približne uprostred tunela je mohutná zvislá vetracia šachta. Pôvodne bola osadená ventilátormi, ktoré mali zabezpečiť dostatočnú cirkuláciu vzduchu, potrebnú na prevádzku parnej trakcie. Dnes sú nefunkčné a ventilácia prebieha prirodzeným ťahom.

V evidencie objektov v sieti ŽSR je tento tunel pomenovaný ako Čremošniansky 14, km poloha 27,847 a dĺžka 4 697 m. Tunel je jednokoľajný a neelektrifikovaný.

Stavba tunela
Na banskobystrickom portáli tunela sa 28.9.1936 uskutočnilo slávnostné začatie prác na stavbe trate Banská Bystrica-Dolná Štubňa za účasti prezidenta republiky Dr. Edvarda Beneša, ministra železníc R.Bechyně, ministra spravodlivosti J.Dérera, krajinského prezidenta J.Országa, starostov Banskej Bystrica a Harmanca a ďalších činiteľov verejnej správy. Slávnostný prejav predniesol minister železníc R. Bechyně a prvý vrt smerovej štôlne previedol prezident republiky E.Beneš, po ktorom predniesol krátky prejav.
Tunel bol razený podobne ako aj všetky ostatné na celom úseku železnice rakúskou modifikovanou sústavou. Najprv bola z obidvoch strán razená spodná smerová štôlňa s prierezom 8-12 m2. Zo spodnej štôlne sa potom razili vo vzdialenosti 170-180 m klenbové zálomy až do výšky rubu stien klenieb a z nich sa v obidvoch smeroch razila vrchná štôlňa.
Razenie tunela prebiehalo v nesmierne ťažkých podmienkach. Prechádza totiž krasovým územím, ktoré spôsobovalo dočasné prítoky vody do tunela, z razeného tunela sa stala drenáž. Horniny pod zbernou oblasťou tvorili podzemnú panvu priepustných hornín na nepriepustných horninách. Budovaný tunel sa dotkol tejto podzemnej nádrže. Pokiaľ sa bazén nevyprázdnil, množstvo vody presakujúcej do tunela bolo mnohonásobne väčšie než množstvo vody zistené podľa zbernej oblasti. Tak sa často stávalo, že tlaková voda navŕtaná na čele vyrazila vŕtačku z rúk robotníka a po celé hodiny striekala na vzdialenosť až 10 m v prúde s výdatnosťou aj 760 l/sek. Po prievale vôd v januári 1938 síce voda celkom zaplavila čelbu. Keďže bolo pracovisko pripravené na možný príval vody, pri razení smerovej štôlne sa totiž na základe predpovede ukladal dobre konštruovaný a značne dimenzovaný odvodňovací kanál, raziace práce sa zastavili len na 2 dni.
Pre odstránenie rúbaniny sa používali vozíky, ktoré sa pohybovali po úzkorozchodnej drážke. Pohyb vozíkov limitoval aj tempo tunelárskych prác. Značné pokroky pri razení sa dosiahli zriadením výhybiek priamo v smerovej štôlni. Po odstrele boli z najbližšej výhybky pristavené 3 až 4 vozíky a materiál sa širokými lopatami s krátkymi rúčkami prehadzoval z vozíka na vozík, miesto zostalo bez výlomov a mohol sa robiť ďalší odstrel. Prehadzovaním materiálu sa ušetrili 2 až 3 prestávky, ktoré vznikali medzi odchodom plného a pristavením prázdneho vozíka. V období razenia tunelových štôlní sa v tuneli pracovalo nepretržite. Práca bola riadená podľa vopred vypracovaného harmonogramu, ktorý sa prísne dodržiaval.
Tunelová rúra bola dokončená za necelých 20 mesiacov. Pri prerazení smerovej štôlni 28.augusta 1938 (27.8.1938?) bola odchýlka v smere 28 mm a vo výške dokonca len 5 mm.
Technickým zázemím stavby bolo tunelové nádvorie, ktoré bolo vybudované na obidvoch stranách tunela. Na tunelových nádvoriach pracovali nepretržite kovoobrábacie dielne, píly, drviče kameňa a piesku a ďalšie stroje a aj zariadenia zabezpečujúce nerušený postup stavebných prác. Deväť stabilných a pojazdných kompresorov vyrábalo približne 137 m3 stlačeného vzduchu za minútu, ktorý poháňal 67 pneumatických kladív, 18 pneumatických dlát, 24 pneumatických výťahov, 3 čerpadlá a pneumatické cementové delo. Okrem nich vo vnútri tunela pracovali aj dve tunelové rýpadlá a dva nakladače. Na výrobu betónu sa používalo 30 miešačiek.
Najviac nehôd bolo spôsobených neopatrným zaobchádzaním so strelivom. Míneri bývajú niekedy ľahkomyselní, vtedy stačí k nešťastiu aj menší kúsok nevybuchnutej trhaviny a malá iskrička, vytvorená škrtnutím železnej lopaty o kameň. Správa stavby sa preto snažila zabrániť nehodám ako sa len dalo, ba išla až tak ďaleko, že nariadila používať v tuneli medené lopaty, ktoré neiskrili. Ale nápravu priniesla až zvlášť zriadená tunelová polícia.
Vstupný portál z bystrickej strany bol zriadený v 28,212 km trate. V tuneli nasleduje v dĺžke 3,213 km stúpanie 14‰, trať v dĺžke 4,37766 km leží na priamke. Lom nivelety zo stúpania 14‰ na klesanie 4,4‰ leží v 31,425 km trate. Ďalej sa tunel točí mierne doprava, potom doľava a vychádza portálom v 32,910 km do žst. Čremošné. (Od 1.5.1951 sa kilometráž počíta od novej žst. Banská Bystrica. Nová poloha portálu bystrického 27,847 km, lomu nivelety 31,060 km a štubnianskeho portálu 32,544 km.) 

Vetranie a vetracia šachta
V 30,625 km (od 1.5.1951 km 30,260) pri nadloží 95,26 m bola za 1 rok postavená vetracia šachta kruhového profilu o svetlosti 4,50 m. V jej ústí bola zriadená vetracia komora so šírkou 4,5 m, hĺbkou 8 m, ktorá postupným oblúkom prechádza do kruhovej vetracej šachty.
Vetracia šachta bola pripravená pre zaistenie umelej výmeny spálenými plynmi znečisteného vzduchu v dlhom tuneli. Podľa projektu mali byť umiestnené na hornom vyústení šachty, vedľa východu vetracej šachty strojovne s dvoma veľkými elektrickými ventilátormi, ktorými sa mal skazený vzduch z tunela odsávať. Východ vetracej šachty ide však k hlavnému smeru vetrov tak výhodne, že prirodzená výmena vzduchu z tunela je tak energetická, že musel byť tunel v blízkosti vetracej šachty prepažený drevenou bránou, aby v tuneli pracujúce robotníctvo nebolo obťažované prievanom.
Šachta sa však behom prevádzky ukázala málo účinná. Preto sa predsa prikročilo k riešeniu nasávať ventilátorom vzduch z tunela a podľa potreby odsávať budú dym z parných rušňov. Množstvo vzduchu pre profil vetracej šachty o veľkosti plochy cca 16 m2 bolo volené 160 m3/sek, čo zodpovedá prípustnej rýchlosti 10 m/s v šachte. Pre vyšetrovanie premávkových pomerov je smerodajná jazda v stúpaní, a to vtedy, keď nákladná súprava musí mať tlačný stroj na konci vlaku. Keď uvážime, že vlakový profil zbiera plochu cca 12 m2 z celého tunelového profilu o 28 m2, tak pri rýchlosti vzduchu v tuneli 3,6 m/s prúdi z jednej strany tunela, vlakom obsadenej, do šachty asi 60 m3/s, z druhej voľnej časti cca 100 m3/s. To ale platí vtedy, keď vlak stojí a zapĺňa profil tunela poblíž šachty. Pri jazde sa však budú z časti výpočty meniť podľa rýchlosti a okamžitej polohy vlaku v tuneli. Veľká dĺžka tunela a jeho obsah vyžaduje čas asi 14 minút, keď všetok vzduch tunela po zapnutí elektrického ventilátora sa dostane do pohybu. Na jeho pohon je potrebný motor o sile 130 HP. 

Tunelová rúra
Ako bolo vtedy v našich železničných tuneloch obvyklé, vrchná klenba tunelového ostenia mala rubový izolačný plášť. Tento plášť sa zhotovil zváraním predom vyrobených 1 cm hrubých platní, odliatych z asfaltu a minerálneho plniva. Nad výlom, nevyhnutný na ukladanie a zváranie platní a na uloženie ochrannej vrstvy (z tehál na plocho), sa vypĺňal zhutneným pórovitým betónom so zvodnicami z drenážnych rúrok. Podzemná voda z výrubu stekala rúrkami do pozdĺžneho žľabu za rubom klenbových pätiek. Žľab sústreďoval vodu do zvislých prieduchov, vedených na rube tunelových podpier. Tieto prieduchy sa realizovali na všetkých železničných tuneloch vo vzdialenostiach po 50, 100 alebo 200 cm podľa stupňa zavodnenia. Voda z týchto prieduchov vytekala potom mierne naklonenými priečnymi kanálikmi, umiestnenými nad základmi ostenia, cez rub ostenia na líce, stekala v žliabkoch po betónovom dne tunelovej rúry (pod štrkovým lôžkom železničného zvršku) a vtekala do pozdĺžnej tunelovej stoky.
Prietokový profil tunelovej stoky bol v najvyššom mieste trate 30 x 40 cm, odkiaľ sa profil po spáde zväčšoval, pretože stoka postupne naberá vodu z horniny. Pri harmaneckom portáli tunela mala tunelová stoka profil 80 x 80 cm.
Opísané usporiadanie bolo pomerne nákladné, preto sa železničná správa snažila ušetriť hlavne na asfaltových izolačných plášťoch, ktoré stavbu predražovali otváraním a vypĺňaním potrebných nad výlomov. Z toho dôvodu predpisovala izolácie len v pásoch, ktoré boli vo výlome mokré. Voda časom migrovala (ako to tunelári dobre poznajú) z izolovaných pásov do nezaizolovaných. To je jednou z príčin porúch na našich starých železničných tuneloch, pretože voda a námraza v mokrom murive, vystavenom v zimných mesiacoch ťahu mrazivého vzduchu, spôsobovali postupnú deštrukciu ostenia. 

Tunel ako vodný zdroj
Podzemná voda, ktorá prenikala do tunela, predstavovala pri výstavbe prekážku, ktorá spomaľovala a predražovala razenie tunela. Pri prevádzke hotového tunela je príčinou zhoršovania a zdražovania jeho údržby. Až po rokoch sa zmenil názor a zaznamenali sa aj jej prednosti. Čistá voda z hlbín horského masívu totiž nie je odpadom, ale cennou látkou, ktorá začína chýbať aj na strednom Slovensku. Preto bol odvodňovací systém tunela roku 1965 začlenený ako bohatý zdroj pitnej vody do pohronského skupinového vodovodu, ktorý dodáva vodu pre oblasť Banskej Bystrice, Zvolena a Žiaru nad Hronom (dnes vrt ZS SHMÚ 353904 Horný Harmanec-pr. Tunel). Pri tomto riešení sa však podcenilo nebezpečenstvo znečisťovania tejto vody látkami, ktoré môžu prenikať pri prevádzke tunela cez štrkové lôžko trate do odvodňovacej tunelovej stoky. Časom sa ukázalo, že vo vode sa objavujú stopy ropnej látky zo železničných zabezpečovacích zariadení v tuneli. Preto bolo nevyhnutné rekonštruovať systém, ktorý zachytáva podzemnú vodu pritekajúcu do tunela tak, aby sa odizoloval od systému odvodnenia vnútorného priestoru tunelovej rúry. 

Rekonštrukcia tunela
Vhodná príležitosť na prestavbu tunelovej rúry vznikla až roku 1993, kedy sa začali práce spojené s elektrifikáciou trate. Na tento cieľ bolo treba zvýšiť prejazdný profil tunela, aby sa doňho zmestila elektrická trolej a pantograf elektrického rušňa. Optimálnym riešením bolo zníženie nivelety koľaje, pri ktorom sa odstránil železničný zvršok včítane štrkového lôžka. Pritom sa otvoril aj prístup k odvodňovacej stoke a k odvodňovaciemu systému uloženému na dne tunela, čo umožnilo prestavbu tunelového dna, stoky a prívodov vody do stoky a zároveň odizolovanie tohto systému.
Presakujúca voda bola odvedená dlhými odvodňovacími vrtmi do odvodňovacej stoky. Vrty pre odvodnenie sa vŕtali banskými vŕtačkami vo vejároch a umiestňovali sa do zapustených zvislých zvodníc, ktoré boli upravené na povrchu striekaným betónom, aby vytvorili celok s pôvodným tunelovým ostením. 

Nad odvodňovacou stokou sa vybudoval menší žliabok, ktorý zberá vodu pritekajúcu netesnosťami v tunelovom ostení. Táto voda presakuje štrkovým lôžkom, sústreďuje sa do žliabku pre nečistú vodu a odteká za tunelové portály. Cez nové prietokové odlučovače ropných látok, inštalované pri portáloch, odteká potom do Harmaneckého potoka. Riešenie takto spĺňa náročné ekologické požiadavky.
Stavebníkom akcie bol Stredoslovenské Vodárne a Kanalizácie, š.p. Banská Bystrica.
Rekonštrukcia tunela si vyžiadala výluku trate a jej úspech preto závisel nielen od kvalitného vykonania hydroizolačných opatrení, zabezpečujúcich čistotu zachytávaných vôd, ale aj od rýchlosti realizácie, aby sa zmenšili straty pri výluke dopravy po trati. Obidve úlohy úspešne a v krátkom termíne (od marca do augusta 1993) splnili Banské stavby, š.p. Prievidza, ktoré boli generálnym projektantom a vyšším dodávateľom stavby.
V dedine spomínajú aj na niektorých chlapov, ktorí pri stavbe zahynuli. Jedným z nich bol aj Michal Sýkora. „Stavba bola veľmi náročná. Štôlne museli celé ručne vykopať, stavali aj lešenia, kresali kameň. Aby to držalo, urobili v tuneli klenbu z kameňov v tvare lichobežníka. Keby sa jeden klin vybral, padla by celá klenba. Na vrch sa ešte dával medený plech okolo betónu, aby nepremokol," dopĺňa Jozef Svitek.

Ako sa tunel staval?

Jednokoľajovú trať začali stavať v roku 1936. Vtedajšia spojnica Banskej Bystrice s Vrútkami viedla okľukou cez Kremnicu a kapacitne už nestačila. Preto začali stavať novú trať, tá však vôbec nebola lacnou záležitosťou. Práve mimoriadna náročnosť terénu, spôsobila, že náklady prekročili 445 miliónov korún. Prechádza totiž krasovým územím, ktoré spôsobovalo dočasné prítoky vody do tunela, z razeného tunela sa stala drenáž. Bežne sa stávalo, že pri vŕtaní tunela vytryskla z hory voda, ktorá robotníkovi vyrazila z rúk vŕtačku a potom celé hodiny striekala, takže museli prerušiť prácu. O tom, že išlo o skutočne kolosálne dielo, svedčí aj fakt, že z budúcej železničnej trate museli odviezť viac zeminy než zo všetkých dovtedy vybudovaných tratí na celom Slovensku. Pracovalo tu vyše 12-tisíc robotníkov, ktorých v útrobách hôr čakalo nejedno prekvapenie.

Najdlhší Čremošniansky tunel sa im napriek problémom podarilo preraziť za necelých 20 mesiacov. Ani túto stavbu však neobišli nešťastia. O život prišlo 35 ľudí, stovky ďalších utrpeli zranenia. Najviac nehôd bolo spôsobených neopatrným zaobchádzaním so strelivom. Na vzniknutie výbuchu stačilo napríklad len škrtnutie železnej lopaty o kameň. Správa stavby sa preto snažila zabrániť nehodám, ako sa len dalo. Nariadila používanie medených lopát, ktoré neiskrili. Ale nápravu priniesla až osobitne zriadená tunelová polícia.

Pri prerazení smerovej štôlne 28. augusta 1938 bola odchýlka v smere 28 mm a vo výške dokonca len 5 mm. Trať slávnostne otvoril prezident Jozef Tiso pred Vianocami roku 1940, ale vlaky po nej premávali iba štyri roky. Pred koncom vojny ju nastupujúce nemecké vojská z veľkej časti zničili a takmer dva roky trvalo, kým ju vrátili do pôvodného stavu. Ďalšie úpravy tunelovej rúry urobili v roku 1993, keď elektrifikovali trať.

Podzemná voda predstavovala pri výstavbe prekážku, tá spomaľovala a predražovala razenie tunela. Až v roku 1965 zistili, že prameň je výdatný a začlenili ho ako bohatý zdroj pitnej vody do pohronského skupinového vodovodu. Ten dodáva vodu pre oblasť Banskej Bystrice, Zvolena a Žiaru nad Hronom.

Č r e m o š n i a n s k y    t u n e l

Ďakujem za pozornosť.
Ing. Ernest Papšo 
                                                Čremošné, hotel Bartoška, 2010

Literatúra :

1.  sk.wikipedia.org/wiki/Harmaneck%C3%BD_tunel“

         Kategórie: Tunely na Slovensku | Železnica na Slovensku
2. turiec.sme.sk/c/4992110/do-zeleznicneho-tunela-chodia-turisti-na-prechadzky.html
3. turiec.sme.sk/c/4992110/do-zeleznicneho-tunela-chodia-turisti-na-prechadzky.html#ixzz0zp
