Web s vini
tuzemskych dalek

V prvnim letoSnim €isle Reliant Logistic News
najdou ctenafi nékolik fotografii, na néz patfi
autorska prava webu www.ceskedalnice.cz.
Jak nasi ¢tenafi, tak itento nas novy zdroj si
zaslouzi alespori kratkou informaci.

Tyto stranky vznikly koncem srpna 2002
jako vlibec prvni web o dalnicich, ktery do-
kazal podat informace ve tfech jazycich
0 kazdé Ceské dalnici &i rychlostni silnici
a o dalni¢nich poplatcich. Jiz od pocatku zde
byla i sympaticka snaha zpfistupnit informa-
ce o Ceské dalnicni siti nejen Ceskym uziva-
teldm Internetu, ale také zahrani¢nim
navstévnikdm.

Za prvni rok své existence se ceskedalni-
ce.cz staly nejnavstévovanéjSimi Ceskymi
dalniénimi strankami, sou¢asna mira zobra-
zenych stranek je pfiblizné 70 000 tydné.

Autofi stranek od roku 2003 Uzce spolu-
pracuji s Reditelstvim silnic a dalnic CR
(RSD), coz zaruduje spravnost uvadénych
informaci. Protoze vSak vystavbu vyznam-
nych dopravnich komunikaci ovliviuje vel-
ké mnozstvi faktor(, uvadéji vSechna data
a zejména Casové udaje s upozornénim
na jejich ,pouze informativni charakter*.
Az na tento drobny detail, ktery ostatné plati
pausalné pro cely Internet, je navstévnik stra-
nek pfi prvni navstéve prijemné prekvapen
jak mnozstvim obrazového materialu — foto-
grafii, videa, vizualizaci — tak i Sifi celého po-
jeti. Zejména historicka sekce nas oslovila,
a proto jsme si ¢ast daju — stejné jako néko-
lik fotografii i pro jiné materialy v Cisle — vy-
pujcili pro uvedeni nového serialu naseho
Casopisu. Ten bude letos mapovat vyznamné
a slavné dopravni stavby tu i cizozemské.
A protoze za vSim konanim vcetné sebelep-
Sich stranek je vzdycky konkrétni Clovek, dé-
kujeme tvircim www.ceskedalnice.cz,
kterymi jsou Jan Hofeni, Martin Héfler, Stani-
slav Hudec, Martin Filipsky a Zbynék Krav-
civ.
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B Tunel VALIK, Obdobi vystavby
délnice DS,

obchvat Plzné

Objem stavebnich praci

Pocatek vystavby dalnic u nas si vétsina jejich uZivatelt spojuje s obdobim konce
Sedesatych let minulého stoleti. Ve skutecnosti jsme zacali se stavbou dalnic jiz pfed
druhou svétovou valkou, jako jeden z prvnich stati na svété viibec.

Prvni konkrétni myslenky postavit silnici napfi¢ nasi republikou se objevily v roce 1935.
Slo o projekt ,Narodni silnice Plzefi—KoSice*, ktera neprochazela z dneéniho pohledu vy-
znamnymi stfedisky koncentrace obyvatel jako Praha &i Brno, ale neuspél, stejné jako druhy
— brnénskou radnici inspirovany navrh. Se zajimavou myslenkou pfisel zlinsky pramyslinik
J. A. Bata, ktery navrhl patefni komunikaci napfi¢ Ceskoslovenskem v useku Cheb—Velky
Bockov (dnes obec na ukrajinsko-rumunskych hranicich). Celou trasu nechal na vlastni na-
klady vypracovat. Tento navrh se opét vyhybal dllezitym centrim koncentrace obyvatel
a primyslu nasi republiky. Projekt pfislusnymi urady schvalen byl.

Valka a nové slovo — ,,dalnice“

Po Mnichovské dohodé 30. zaii 1938 piislo Ceskoslovensko o znaénou &ast svého Gzemi.
Narychlo se proto musely zménit plany na vystavbu silni¢ni sité. Zemsky Ufad v Praze vypraco-
val v rekordnim ¢ase dvanacti dnl zcela nové vedeni magistraly Praha—Jihlava a okruhu ko-
lem Prahy, vSe vydal v mapé v méfitku 1:25 000. Dne 4. listopadu 1938 schvaluje ministerska
rada navrh na zavedeni jizdy vpravo od 1. kvétna 1939. Téhoz dne je podan navrh na zfizeni
(a je i zfizeno) Velitelstvi stavby dalkovych silnic (dale VSDS) a feditelem je jmenovan brigadni
general zen. Ing. Vaclav Nosek. Poté je 5. listopadu 1938 rozhodnuto o vypracovani generalni-
ho i detailnich projekt(i magistraly ve trase Praha—Jihlava—Brno—Zlin—slovenska hranice. VSDS
je 23. prosince 1938 prejmenovano na Generalni feditelstvi stavby dalnic (GRSD) a je Gfedné
zaveden nazev ,dalnice”, ktery je odvozen od zakladu slova Zeleznice a silnice, a zdUraziiuje
dalny, dalkovy charakter dopravy. Autorem je Skpt. Ing. Karel Chmel.

Od 17. bfezna 1939 se zacina jezdit vpravo, neeka se az na oficialni 1. kvéten. Souvisi to
se vznikem Protektoratu Cechy a Morava 16. bfezna 1939. Po vzniku protektoratu pfichazi
narizeni, Zze Ceské dalnice maji byt zaclenény do némecké sité. Znamena to pfedevsim
zpfisnéni pozadavkd na parametry dalnic. Navrhovana rychlost se zvysuje ze 120 km/h na
160 km/h, Sitka z plvodnich 21 m se zvySuje v Useku Chodov u Prahy—Lensedly a v okoli
Brna na 28,5 m, zbytek na 22 m.

Koncem dubna 1939 zadava GRSD nékteré z dili stavby dalnice Praha—Brno—slovenska
hranice eskym stavebnim firmam. Pocita se zaroven s uvedenim téchto staveb do provozu
jiz 31. fijna 1940, coz je z dneSniho pohledu rekordné kratka doba. Pro splnéni terminu musi
byt na kazdém pétikilometrovém useku zaméstnano 400 az 600 osob. V utery 2. kvétna 1939
je na tretim kilometru budouci trasy u Prahonic slavnostné zahajena stavba dalnice. V devét
hodin vykonava sam generalni feditel GRSD Ing. Vaclav Nosek prvni vykop. V srpnu 1939
jsou stavebni prace v plném proudu na sedmi stavebnich dilech trasy Praha-Jihlava a na
jednom dilu trasy Zastfizly—slovenska hranice.

Na dal$ich péti stavebnich dilech Praha—Jihlava se pravé zac¢ina pracovat. Kvuli useku
Jihlava—Zastrizly se vedly bourlivé diskuze o prabéhu dalnice kolem Brna, proto se nyni
pracuje teprve na projektech. Na trase Praha—Plzen zadinaji v zafi 1939 priizkumné terénni
prace. Samostatné jsou pfipravovany dva nejvétsi mosty na trase (nad Berounem a pred
Plzni). V roce 1940 byly zpracovany podrobné plany, pfi¢emz predstava z roku 1939 pocitala
s poCatkem vystavby v letech 1941 a 1942. Obchvat PIzné byl planovan severné.

Plzerisky kraj
Reditelstvi silnic a dalnic CR

PRAGOPROJEKT, a. s.

Sdruzeni 0510/ 1B DMB

DALNICNi STAVBY PRAHA, a. s., METROSTAV a. s., BERGER BOHEMIA, a. s.
Reditelstvi silnic a dalnic CR

2004—2006
razene objekty
hloubené objekty

99 000 m3 (vyrubany prostor)
15 600 m3 (obestavény prostor)



Hlavni dojem — spéchejte pomalu!

Mnoho dal$ich zajimavosti eka na svoje
¢tenare na dale uvedenych webovych stran-
kach*, nas clanek ale preskodi jak valku
a léta povalecna, kdy se sice budoval socia-
lismus, ale dalnic ani metr. Vynechame i na-
konec schvalenou a od roku 1971 az
prakticky dodnes stale zprovoznovanou ,Dé
jednicku® (i kdyz i na ni Ize najit Fadu staveb-
né zajimavych prvk(, napf. most nad mos-
tem na km 76,5 smér Ostrava — pres Zelivku
(185 m). Na pavodni most byl pfistavén
(v roce 1979) dnesni, tim vznikl most dvou-
patrovy.). Prvni dil naseho serialu o vyznam-
nych dopravnich stavbach tedy zainame na
zapad od D1, na jedné z kontroverznich sta-
veb posledniho desetileti — v dalni¢nim tu-
nelu vrchem Valik, na obchvatu Plzné.

A jedem! — Nebo ne?

Dalni¢ni tah D5 mezi Prahou a némecky-
mi hranicemi je po 29 letech od zahjeni stav-
by D5 definitivné dokoncéen. Posledni, tfi a pul
kilometrovy usek s tunelem Valik na obchvatu
Plzné&, byl otevien v patek 6. fijna 2006 od-
poledne. Dé pétka méfi 151 kilometr(
a v Rozvadové navazuje na némeckou dal-
ni¢ni sit. Prvni zminky o dalnici do Plzné
let minulého stoleti, jeji vystavba zacala ale
az roku 1977. Tehdy byla zahajena stavba
mostu v Berouné a prvniho useku u Prahy,
ktery byl do provozu uveden v roce 1982.
O sedm let pozdéji koncila dalnice u Bavo-
ryné na Berounsku a méfila 29 kilometr(.

Teprve po roce 1989 se stala dostavba
zapadniho dalni¢niho tahu jednou z priorit
rozvoje silni¢ni sité. V roce 1995 spoijila dal-
nice D5 Prahu s Plzni. Dva roky nato byl
zprovoznén usek Plzen — Némecko v délce
62 km.

Mimochodem — jednalo se o do té doby
nejdelSi celistvé otevieny usek dalnice na
Ceském uzemi.

B Dalniéni tunel Valik

Ekoterorismus?

Pfe mezi vedenim plzefiské radnice na
jedné strané a mensSimi obcemi a ob&ansky-
mi iniciativami na druhé strané blokovaly vy-
stavbu zhruba dvacetikilometrového
obchvatu Plzné témér deset let. Auta proto
musela sjizdét z hotové dalnice pred i za Plz-
ni a misto po dalnici jet pfes centrum mésta.
Cast plzeriského obchvatu byla oteviena az
v prosinci 2003, dostavét bylo potfeba po-
sledni Usek — 3,5 km s tunelem. Je to novin-
ka — prvni ¢esky dalni¢ni tunel! V délce 380
metrd prochazi pod vrchem Valik.

Dalni¢ni obchvat Plzné byl vzdy zdrojem
ideologickych strett mezi technickymi odbor-
niky a ekologickymi aktivisty. Kone¢né tech-
nické feSeni obchvatu a tunelu Valik bylo
ovlivnéno pozadavky organu statni spravy,
mistnich Ufadd a ekologickych aktivista.

Tunel Valik je z hlediska bezpe¢nostniho
vybaveni (s ohledem na intenzitu dopravy
18 125 vozli za 24 hod v jednom sméru) za-
tfidén do nejvyssi kategorie TA. Tomuto za-
tfidéni odpovida vybaveni tunelu, a to jak
v Casti technologické, tak i v ¢asti stavebni.
Protoze mélké umisténi tunelu (nadlozi od
8 m do 14 m) je z geotechnického hlediska
velmi nevyhodné, s ohledem na zastizeni
horSich partii navétralych a zvétralych ¢asti
horninového masivu, byl realizovan podrob-
ny geologicky priizkum pomoci razené pra-
zkumné Stoly. Ta byla umisténa zhruba
uprostfed budouciho stfedového tunelu.

Konstrukce tunelu

Tunel Valik je dalni¢ni tunel se dvéma tu-
nelovymi troubami. Kazda trouba ma dva
jizdni pruhy Sifky 3,75 m a jeden nouzovy
pruh Sifky 3,25 m. Severni tunelova trouba
je dlouha 390 m, jizni trouba je 380 m dlou-
ha. Prdjezdny profil je 4,8 m vysoky, mimo-
fadné je v8ak mozno dopravovat tunelem
i naklad vysky 5,2 m. Sitka mezi obrubniky
je 11,5 m. Chodniky maji Sifku 1 m.

Obé tunelové trouby jsou uloZeny tésné
vedle sebe bez horninového mezipilife a maji
spolecny stfedovy Zzelezobetonovy pilif. Toto
feSeni bylo zvoleno s ohledem na poZada-
vek ekologli minimalizovat trvalé zabory po-
zemkU v pfiportalovych Usecich dalnice.
Minimalizace z&sahu do krajiny byla zaroven
nutnou podminkou pro ziskani stavebniho
povoleni. Toto technické FeSeni primarnich
tunelovych konstrukci je ovSem mnohem slo-

vych trub s mezilehlym horninovym pilifem.

B Brana na dalnici D5

Razba tunelu byla provedena tzv. Novou
rakouskou tunelovaci metodou. VVychazelo se
pfitom ze zasady, Ze nejprve se vybuduje pri-
marni osténi celého tunelu véetné stfedniho
pilife a nasledné, po provedeni neuzaviené
mezilehlé izolace (systém ,destnik") se reali-
zovalo sekundarni (definitivni) osténi.
strukci je Zelezobetonovy stfedovy pilif mezi
obé&ma tunely. Ten pfenasi celé zatizeni hor-
ninového masivu, nebot' s ohledem na nizké
nadlozi a $itku obou tunell se nevytvofrila pfi-
rozena horninova klenba. Pilif byl vybudovan
ve stfednim tunelu, ktery byl realizovan jako
prvni. Méné kvalitni ¢ast horninového prostre-
di v oblasti nad i pod stfednim pilifem byla
zesilena svorniky a mikropilotami a nasledné
proinjektovana cementovou smési.

Razba

Jako prvni dil€i vyrub byl vyrazen stfedni
tunel zajistény primarnim osténim. Primarni
osténi bylo 250 mm silné, sloZzené ze stfika-
ného betonu, obloukovych ramu, ocelovych
siti a dal$ich prvku (kotvy, jehly). Razba byla
provadéna ,dovrchné&“ z rozvadovského por-
talu. Osténi prazkumné $toly (jiz dfive vyra-
Zené) nebylo v kontaktu s osténim stfedniho
tunelu. P¥i vlastni razbé stfedniho tunelu tedy
osténi Stoly fungovalo jako ,velka kotva®, kte-
ra vyborné zajiStovala stabilitu Celby stred-
niho tunelu. Po vyrazeni prvnich metr( bylo
na zakladé vysledkli GTM rozhodnuto razit
celou kalotu stfedniho tunelu najednou (véet-
né jadra). Vzhledem k beztrhavinovému roz-
pojovani horniny ve stfednim tunelu byly
nezavinéné nadvylomy mensi nez pfi razbé
prizkumné stoly za pomoci trhacich praci.
Dobfe umisténa prizkumna $tola ve vztahu
na pricny profil stfedniho tunelu umoznila
velmi rychlé a bezpeéné vyrazeni stfedniho
tunelu b&hem zhruba 4,5 mésice.



Stfedovy pilif je vysoky 7,4 m a Siroky
3,58/3,00 m (nahore/dole). Ve stifedni ¢asti
je symetricky zuzen kruhovym obloukem,
tvar pilife sleduje budouci tvar primarniho
osténi obou tunelovych trub. Pilif je prove-
den ze samozhutnitelného betonu.

Razba byla vedena prevazné bez pouziti
trhacich praci (mechanickym rozpojovanim),
jen vyjime€né s omezenym pouzitim trhavin.
Dil¢i vyruby byly navrzeny tak, aby bylo moz-
no pouzit vykonné duini mechanismy, které
mél k dispozici zhotovitel stavby. Doba raz-
by kazdé z tunelovych trub se pohybovala
okolo sedmi mésicu.

Zaveér

Tunel Valik je kratky dalni¢ni tunel, ale
vzhledem ke slozitosti technického FeSeni
a k naronym geologickym podminkam se
jedna o stavbu spadajici do 3. geotechnické
kategorie dle Eurocodu 07. Pro informovani
vefejnosti bylo na stavbé vybudovano infor-
macni stfedisko v€etné stalé vystavy o pro-
jektu a vystavbé tunelu a vizualiza¢niho
programu. Pravidelné kazdy mésic byly or-
ganizovany exkurze pro pfichozi vefejnost.

Provoz tunelu Valik po pfedani do provozu
Fidi pracovnici Policie Ceské republiky, pra-
covnici provozovatele budou pouze tunelove
zarizeni udrzovat, pfipadné modernizovat
a poskytovat servis Policii CR. Rovnéz osa-
zeni provoznimi technologiemi je na Spici sou-
dobych znalosti — kamery, radary, ale i fada
nejriznéjsich cidel véetné snimani hmotnosti
projizdéjicich vozu ¢ini z tunelu technickou
lahtdku.

Text: Jan Horeni a kol.,
www.ceskedalnice.cz (historicka ¢ast)
Ing. Jifi Svoboda, Pragoprojekt, a. s.
(technicka cast)

Uprava: PhDr. Viaclav Senjuk

Vite, ze...

Doprava v tunelu je fizena proménnym
dopravnim znacenim (PDZ) umisténym
jak v samotném tunelu, kde je signalizace
otevieného nebo uzavieného dopravniho
pruhu, tak pfedevsim na 4 portalech pied tu-
nelem v kazdém sméru. Toto znaceni umoz-
nuje snizovat rychlost dopravy v tunelu
az na 40 km/hod nebo ho uzavrit Uplné. Tyto
4 portaly pfed tunelem jsou fizeny spole¢né
s tunelem jako nedilna souc¢ast dopravniho
uzlu tunel Valik. Stavy téchto znacek jsou
pfedavany zvlastni komunikaéni linkou
do DIS SOS, ktery integruje SOS hlasky
a fizeni dopravy v $ir§im okoli tunelu a plzen-
ské aglomerace. K uzavieni tunelu muze
dojit automaticky, kdy Fidici systém
ze specialnich detektorl zjisti havarijni stav
— dopravni nehodu nebo pozar, nebo na za-
sah dispeCera napf. v pfipadé planované
odstavky tunelové trouby. Pak fidici systém
zajisti pfechod do reZimu obousmérného pro-
vozu v jedné tunelové troubé.

Na portalech je umisténo Zafizeni pro pro-
vozni informace (ZPl), coz je tfifadkova texto-
va tabule ze sviticich LED diod. Na ni

které blize informuji o stavu tunelu, respektive
pokyny souvisejici s pfislusnym dopravnim sta-
vem. Tyto informace vybira Ridici systém
z pfedem definovanych zprav, nebo je
v urcitych stavech mozno zadat informaci
z pracovisté dispeCera. Rychlost vozidel je
v tunelu nejen vyzadovana dopravnimi znac-
kami, ale pro kazdé vozidlo je i pribézné mé-
fena. Instalovany systém SpeedCon méfi
usekovou rychlost a pouziva k tomu princip
videodetekce [[Registracni znacka|SPZ]] véech
aut na vjezdu a na vyjezdu z tunelu. Systém
snimani SPZ je vyuzit i ke zjiSténi vozidel, kte-
ra pfi prljezdu pres dynamické vahy pred tu-
nelem prekrocila povolené zatizeni napravy.

Ridi¢tim pri vjezdu do tune-
lové trouby pomaha akomo-
dacni osvétleni.

Sviti tim intenzivnéji, €im je vice svétla pred
tunelem. Intenzita akomodacniho osvétleni je
automaticky regulovana v nékolika stupnich.
Ridici systém pozadovanou intenzitu odvozu-
je z jasoméru, specializovanych videokamer
sledujicich vjezd do tunelu ze stejného sme-
ru, jakym do né&j vjizdi fidi¢. DalSim fizenym
osvétlovacim prvkem je nouzové osvétleni,
aktivované v pfipadé pozaru nebo jiné hava-
rie tak, aby osoby v tunelu nasly co nejrych-
leji spravny smér k opusténi tunelu.

Ctyii reverzni ventilatory jsou dal$i tech-
nologii ovladanou Fidicim systémem. Slouzi
pfedevsim k odstranéni zplodin hofeni z tu-
nelu v pfipadé pozaru. Prestoze ma fidici
systém neustalé informace o okamzité kon-
centraci oxidu uhelnatého, oxidu dusiku
a o opacité — pruhlednosti vzduchu v tunelu,
nepredpoklada se zasah ventilatort zplso-
benych nariistem koncentraci téchto fyzikal-
nich veli¢in. Smér proudéni vzduchu v kazdé
tunelové troubé patii mezi dalsi priibézné
mérené veli€iny, které fidici systém pouziva
pro automatizované zasahy.

Kamerovy systém vyuziva signalu z cel-
kem 12 videokamer, které slouzi k béZnému
dohledu dispecerl na situaci uvniti tunelu
a v bezprostfedni blizkosti pfed a za nim.
Signal z videokamer je pribézné zazname-
navan a v realném Case prezentovan dispe-
¢erlim na videosténé na hlavnim dispecinku
ve Svojkovicich a paralelné na zaloznim dis-
pecinku v provoznim technickém objektu
u rozvadovského portalu. Tento systém je
vyuzivan i k detekci pozaru.

K signalizaci pozaru v tunelu slouzi zafi-
zeni Fibrolaser, které lokalizuje misto poza-
ru s pfesnosti na 6 m na zakladé zmény
fyzikalnich vlastnosti optického vliakna pro-
tazeného kazdou tunelovou troubou. DalSi
technologii, vyuzitou k automatické identifi-
kaci pozaru, je systém videodetekce. V pfi-
padé detekovani pozaru Fidici systém
asistuje, pomaha dispecerovi v jeho akcich.
Predklada nejpravdépodobnéjsi model poza-
ru, spousti pfeddefinované sekvence venti-
lace, osvétleni, ale i hlasové informace
pro fizenou evakuaci osob z tunelu. Ozvu-
€eni tunelu je realizovano reproduktory osa-
zenymi v obou tunelovych troubach a slouzi
k jednosmérné komunikaci od dispeCera
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B Typicka délnicni brana
smérem osobam v tunelu. Obousmérnou ko-
munikaci umozauji SOS hlasky. V kazdém
sméru jsou tfi. Jedna uprostfed tunelu a pfed
a za tunelem po jedné. Po vstupu do SOS
hlasky je mozno bezprostfedné navazat hla-
sovou komunikaci s dispecerem, Pomoci tla-
Citek s piktogramy je mozno cilené volat
polici, hasi¢e nebo zachrannou sluzbu.
K dispozici jsou i zakladni hasici a vypros-
tovaci nastroje. Ridici systém v§echny tyto
situace monitoruje. Samotny proces komu-
nikace s SOS hlaskami je vSak soucasti sa-
mostatného informacniho systému DIS SOS,
ktery zahrnuje nejen hlasky v samotném tu-
nelu, ale vSechny po trase celé dalnice D5.
Obousmérna komunikace je podpofena
vyzarovanim signalu vSech mobilnich ope-
ratorl do obou tunelovych trub tak, aby bylo
komukoliv v tunelu umoznéno pfivolat potfeb-
nou pomoc. Pro zajisténi Sifeni dopravnich
informaci vysilanych rozhlasovymi stanice-
mi je tunel vybaven po celé délce vyzarova-
cim kabelem, ktery zajiStuje nerusSeny pfijem
rozhlasovych stanic uvnitf tunelu.

VySe uvedené technologie jsou pfipojeny
na fidici systém dopravniho uzlu, kterym dalnicni
tunel Valik je. Je usporadan hierarchicky. Horni
roven predstavuje hlavni dispegink na SSUD
Svojkovice, vzdaleny 25 km od tunelu. Ten je
svym vybavenim stanicemi PC a pfehledovou
videosténou Synelec orientovan jako operator-
ské pracovisté pro dispecery. Jde tedy prede-
v§im o funkéni, pfehledné a ergonomické
rozhrani ¢lovék-systém. Pro tuto tlohu byl zvo-
len vizualiza¢ni systém RELIANCE. Ten umoz-
nuje nejen samotnou vizualizaci celého
dopravniho uzlu, ale méa funkce pro archivaci
vSech rozhodujicich dat, udalosti, ma na starost
spravu opravnénych uzivateld, fizeni prehledo-
vého schématu na videosténé a umoznuje dis-
tribuci dat na dalSi pracovisté PC, ktera jsou bud’
na samotném dispecinku, nebo pro nadfazené
urovng, jakou je napf. Jednotny systém doprav-
nich informaci.

Podstanice, rozmisténé podél tunelu
a na jednotlivych portalech s proménnymi znac-
kami pfed tunelem, jsou pfipojeny po dvoijité op-
tické kruhové siti a ukoneny zdvojenymi
komunikacnimi prevodniky pro kazdou podsta-
nici. Tim, Ze kazda opticka trasa vede v jiné tu-
nelové troubg, je zajisténo vysokeé zabezpeceni
prenosu dllezitych dat. Zdvojeno je i spojeni
na hlavni dispegink v SSUD Svojkovice. Kazdé
pracovisté na dispecinku tak ma zalohovany pfi-
my pfistup do redundantni fidici stanice TECO-
MAT pro dopravu a technologii v provoznim
objektu u tunelu (PTO). Tyto stanice jsou schop-
ny zabezpecit samostatné spravné reakce ce-
Iého tunelu na vyjimecéné situace v tunelu a to
i v situaci ztraty komunikace z dispecinku. Po-
dobné zajisténou samostatnou funkci ma
pro pripad ztraty komunikace i kazdy portal
s proménnymi znackami.
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