Vnitini vybaveni tunelti SOKP 513

Na prvni pohled by se mohlo zdat, Ze betonézi definitivniho osténi popisovanou v ¢asopisu InZinierske stavby / Inzenyrské
stavby 5/2010 skoncila na stavbé tuneld SOKP 513 pro tuneldfe prace a nahradi je standardni profese spojené spide s vystavbou
komunikace na povrchu. Toto tvrzeni je viak pravdivé jen ¢astecné. Je pravda, Ze nasledné Cinnosti, jako jsou provadéni kanalizace,
odvodnéni a pfiprava podkladnich vrstev vozovky, vlastni vozovka nebo vedeni inzenyrskych siti, se uplatiuji i mimo tunel. Jejich
provadéni ve stisnéném prostoru tunelu a zpravidla hluboko pod zemi si v3ak vyzaduje dodrzovani urcitych specifickych pravidel.
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Vzité technologické postupy uplatriované
pfi vystavbé komunikace na povrchu je proto
nutné prizpdsobit pro nasazeni v podzemi.
Cinnosti museji byt optimalizovany s ohle-
dem na harmonogram vystavby, ¢lenéni tu-
nelu na bloky betondZze mnohdy rdzného
konstrukeniho uspotadani, geotechnické po-
méry nebo jen na geometrické usporadanf
prostorové omezené tunelové trouby. V dal-
sim textu se pokusime poukazat na nékte-
ré odlisnosti zdanlivé rutinnich ¢innosti od
obecné pouzivanych standardl a mozné ne-
gativni dopady pfi jejich nerespektovani bé-
hem vystavby tunelu.

Odvodnéni tunelu
Jiz nasi dédové tvrdili, ze nejvétsim nepfi-
telem tuneldre je voda. Pfi vystavbé tuneld
SOKP 513 ptitoky zpravidla neprekracovaly
2 1/s a hydrogeologické poméry dané lokali-
ty byly k Ucastnikdim vystavby milosrdné. Pfi
provozovani tunelu se vsak nemUiZzeme zaby-
vat pouze pfitoky podzemni vody, kterad pro-
sakuje horninovym masivem do prostoru
tunelu. Vzhledem k situovani tunelu a sklo-
novym pomeérlim bylo nutné fesit i odvedent
vody z komunikace a zafezu pred cholupic-
kym portalem a dale pak odvodnéni vozov-
ky v tunelu. Vzhledem k tomu, Ze tunel je mi-
moradné ekologicka stavba, jsou jednotlivé
druhy vod od sebe striktné oddéleny, coz pfi
ndvrhu konstrukéniho feseni pfindsi urcité
komplikace. V tunelu byly navrZeny tyto na
sobé nezdvislé odvodnovaci systémy:

e Tunelovd kanalizace slouzici pouze pro
prevedeni srdzkové a pripadné podzem-
ni vody z pfedportalového zafezu v oblas-
ti vySe poloZzenych Cholupic do feky Vlta-
vy. V trase tunelu nejsou do kanaliza¢niho
potrubf zausténa zadné dalsi potrubi. Pod
tunelem v oblasti nize poloZzeného ko-
moranského portdlu je do kanalizace po
Upravé pH zausténa tunelova drendz.

Obr. 1 Umisténi kanalizace v blizkosti patky osténi

e Boc¢ni a stfedni tunelova drendZ vedend sa-
mostatné bez napojeni na tunelovou ka-
nalizaci nebo na systém odvodnéni vo-
zovky. DGvodem oddéleni drendzni vody
od destové kanalizace je zvyseni pH pod-
zemni vody, k némuz dochdzi pfi prisa-
cich pres stfikany beton primérniho osténf
nebo pfi prtoku mezerovitym betonem,
kterym je drendzni potrubi obsypano. To
ma za nasledek zménu chemizmu vody az
na hodnoty presahujici pH 12, a to zejmé-
na v prvnich letech po uvedeni stavby do
provozu. Proto se veskerd voda z bocnich
i stfedovych drendzi pfivadi v oblasti por-
talu Komofany do docasné Upravny pH,
kterd je napojena na fidici systém tunelu.
To umoziuje v pripadé poruchy Upravny
rychle zjednat ndpravu. Po neutralizaci
na hygienicky pfipustnou mez se uprave-
nad drendzni voda vypousti do kanalizace
a odvadi déle do Vltavy. Systém potrubf
a Sachet je navrzen tak, aby po obnoveni
plvodniho chemizmu vody bylo mozné
Upravnu pH zrusit a systém drendzi napojit
pfimo do kanalizace. Tim se snizuji provoz-
ni naklady a zjednodusuje udrzba tunelu.

e Odvodnéni vozovky predstavuje z pohle-
du ochrany Zivotniho prostredi nejvétsi ri-
ziko, i kdyZ nenf vy33i nez kdekoli na ote-
viené trase komunikace. Systém je proto
navrZen tak, aby v pfipadé havarie v tune-
lu s ndslednym Unikem zdravotné zavad-
nych kapalin, v pfipadé poZéru v tunelu
vyzadujicim haseni nebo pfi pravidelném
myti tunelu nedochézelo ke kontamina-
ci drendznich ¢i kanaliza¢nich vod. Veske-
rd voda z prostoru vozovky a chodnik(
je proto odvddéna samostatnym systé-
mem do bezodtokovych jimek situova-
nych na portale Komorany. Urover hladiny
v jimkdach opét sleduje fidici systém tune-
lu, ktery pfipadné hlasi nebezpeci prepl-
néni nadrzi. Voda z téchto jimek je na-

sledné odvazena cisternami podle druhu

znecisténi do takové distirny odpadnich

voda, kterd je schopna vycisténi provést.

Od vzitych zvyklosti se odchyluje i vede-
ni potrubf v tunelu, ktery je navrzen v pro-
tismérnych obloucich. Z dlvodu omezenf
poctu pokloptl reviznich Sachet stfednf tune-
lové drenaze a kanalizace, které jsou poten-
cidlnim zdrojem vad betonové vozovky, bylo
rozhodnuto pouZit pro stfedni tunelovou
drendz a tunelovou kanalizaci sdruzenych $a-
chet, jejichz vzéjemna vzdalenost dosahovala
az 120 m. Snadny pfistup k $achtdm, kontrola
pomoci videokamer i moderni metody cisté-
ni tlakovou vodou tuto vzdélenost umoznuiji.
PFi pfimém propojeni potrubi mezi sachtami,
které je bézné u vedeni kanalizace v komu-
nikaci na povrchu, by se u tunelu lezicim ve
smérovém oblouku nebezpecné priblizil vy-
kop pro obé potrubf k zékladové patce osté-
ni. Nepfesny je i pojem vykop, nebot vzhle-
dem k hloubce vedeni potrubi pod terénem
se trasa kanalizace nachazi ve velmi kvalit-
ni horniné, pro jejiz rozpojeni bylo v mno-
ha pfipadech nutné pouzit trhaci prace. Jak
situovani ryhy pro potrubi v tésné blizkosti
zakladové patky osténi, tak provadéni trha-
cich praci by mohlo negativné ovlivnit stabi-
litu patky, a tim i celého osténf tunelu. Proto
bylo rozhodnuto o vedeni potrubf rovnobéz-
né s osou tunelu, pficemz se pro dosazenf
potifebného zakfiveni trasy potrubi vyuzivalo
moznosti natocenf jednotlivych trub v hrd-
lech. Pfipustny uUhel natoceni trubky v hrdle
udaval vyrobce. Polohu kanalizace ve dné
tunelu a paralelné vedené stfedni tunelové
drendze ukazuje obr. 1.

Urcité kompromisni feseni vyzadovalo
i vyskové umisténi potrubf pod Urovni vozov-
ky. Proti sobé stala v tomto pfipadé hloub-
ka ryhy pro umisténi potrubf a poloha stro-
pu sdruzené Sachty vzhledem ke konstrukci
cementobetonového krytu vozovky (CBK).

Obr. 2 InZenyrské sité na komoranském portale



P¥i optimalIni hloubce ryhy z hlediska CBK by
vyrazné narostl objem vykopu a s nim spo-
jené obtizné rozpojovani skalniho prostredi.
Umisténi stropu sdruzené sachty tésné pod
CBK zase predstavuje ndhlou zménu tuhos-
ti podkladnich vrstev vozovky, coZ se mUze
negativné projevit jejim praskanim, pfipad-
né jinymi poruchami. Vzhledem ke vzdale-
nosti a poctu Sachet bylo pred zahloubenim
potrubi preferovano situovani stropu Sachet
tésné pod CBK s tim, Ze vrstvy vozovky v ob-
lasti Sachet byly vyztuZeny a na strop 3ach-
ty byla instalovdna pruzna vrstva pryze ELTEC
GR 850 FS, zmirfiujici skokovou zménu tu-
hosti prostredi.

VSechna trubnii kabelové vedeni bylo nut-
né pod vozovkou na portalech spravné vy-
kfiZit, coz nebylo zejména na komofanském
portéle vzhledem k jejich poctu jednoduché.
Pfi ndvrhu smérového i vyskového vedenf
jednotlivych inZenyrskych siti méla prednost
drendz a kanalizace, aby bylo mozné zacho-
vat potfebny spad. SloZitost situace na ko-
mofanském portale ukazuje obr. 2.

Specifika provadéni chodnikii
a vozovky v tunelu
V Ceské republice je u dalni¢nich tunelll za-
tim jedinym materidlem krytu vozovky be-
ton. DUvodem je obava zastupct hasi¢ského
zachranného sboru z uvolfovani toxickych
latek v pfipadé pozéru, pokud by byl po-
uzit pro kryt vozovky naptiklad Zivi¢ny po-
vrch. Ani v pfipadé tunell stavby 513 tomu
neni jinak a vozovka je navrZzena z betonu
C30/37 XF4. Pokladku cementobetonového
krytu ukazuje obr. 3. Konstrukci vozovky tvorfi
dvouvrstva kotvend cementobetonova des-
ka tloustky 270 mm, smés stmelend cemen-
tem v tloustce 150 mm a Stérkodrt tloust-
ky 200 mm. Od podkladnich vrstev vozovky
jsou konstrukenf vrstvy oddéleny geotextilif
400 g/m?. Podkladni vrstva vozovky je tvore-
na stérkem frakce 32/63 v tloustce 200 az
350 mm, do kterého je proveden vsyp vypl-
novym kamenivem frakce 8/16 v mnozstvi
minimalné 20 kg/m?. Tunel je razen v hor-
nindch citlivych na styk s vodou a pfi po-
délném sklonu tunelu 4 % by se mohly vli-
vem proudéni vymyvat jemné castice. Proto
je v pocvé tunelu navrZzen spadovy beton
v tloustce 100 az 150 mm, ktery je pficné vy-
spadovan ke stfedni tunelové drendzi a za-
branuje degradaci horninového masivu.
Navrh spérofezu cementobetonového kry-
tu chodnikl a zejména vozovky se fidi nor-
movymi zasadami, pficemz k hlavnim ome-
zujicim faktordm patfi vzajemny pomér stran
desek 1: 1,5 (3itka : délka) a tloustka krytu vo-
zovky. Nepsané pravidlo mluvi o optimalnf
délce hrany do 5,5 m. Projektant realizacni
dokumentace se vsak snazil navrhnout tako-
vy sparofez vozovky i chodnikd, ktery by res-
pektoval konstrukéni rozdéleni osténi tunelu
na bloky betondze délky 12 m. Jedna se opét
o pfimou vazbu vnitfnich konstrukci s kon-
strukénim uspofadanim tunelového ostént.
PYi délce desky vozovky 6 m, kterou norma

Obr. 3 Betondaz vozovky v misté nouzového zalivu

Obr. 5 Ru¢nf zdrsnénf povrchu vozovky

pfipousti jako limitni, korespondoval spa-
rofez vozovky se sparami mezi bloky betona-
Ze osténi. Tim bylo dosazeno na rozhrani roz-
dilnych konstrukenich typl osténf (napfiklad
klenba na patkach a se spodni klenbou) toho,
Ze i v pfipadé minimalnich pohybd jednotli-
vych blokd betondZe nedochazi k porucham
vozovky vlivem zatiZzeni nerovnomeérnou de-
formaci podlozi. Pro tento pfistup k ndvrhu
sparofezu vozovky hovoff i zkusenosti s pro-
vadénim obrubnikd a stérbinovych zlabd.
Vzhledem k poufZiti prefabrikatl nebyla pfi je-
jich osazovanf striktné respektovéana vzajem-
né poloha spéar mezi prefabrikéty a spar mezi
bloky betonaze tunelového osténi. Tam, kde
prekracovala vzajemnd vzdélenost spar osté-
ni a obrubniku cca 1 m, prefabrikdty praska-
ly zhruba v misté spary mezi bloky betona-
Ze osténi, a to i v pfipadé, kdy se pod patkou
nachdazela pomérné kvalitni skalni hornina.
Z toho Ize usoudit, Ze i pfi relativné malych
vzajemnych posunech mezi bloky betondze
se nedilatovand konstrukce mize zna¢né na-
mahat, coz mdze vést az k jejimu poskozeni.

Podle normy CSN 73 7507 je nutné zajistit
bezbariérovy pfistup do Unikovych cest v tu-
nelovych propojkach. V oblasti snizeni chodni-
ku na uroven vozovky se tak pouzivaji atypic-
ké pridlazbové obrubniky a stérbinové Zlaby
a mUze zde vziknout i zborcend plocha po-
vrchu chodniku. Jednu hranu plochy tvoff vo-
dorovna Uroven pozarnich dvefi, druhou ob-
rubnik vozovky proménné vysky i sklonu.
| tento pomérné slozity detail se podafilo zho-
toviteli zvlddnout a poZadavek normy je spl-
nén. Na zménu vyskové Urovné chodniku mu-
sel reagovat i finiser pfi poklddce vozovky. Na
obr. 4 je vidét pas finiseru v misté postupného
snizovani Urovné chodniku na Uroveri vozovky.

Dalsi zajimavosti v tunelech je drsnost vo-
zovky. Zkusenosti z jiz provozovanych tunel(
ukazuji, ze se podstatné rychleji zandsi stridz
a snizuje se adheze CBK, coz prodluzuje brzd-
nou drdhu vozidel. Tento jev si Ize vysvétlit
tak, Ze mimo tunel jsou jemné &astice prachu
vymyvany destém, zatimco myti vozovky

Obr. 4 Snizeni chodniku v misté tunelové propojky

Obr. 6 Méfenf hloubky zdrsnénf vozovky

v tunelu neni schopné tuto pfirozenou
Udrzbu povrchu vozovky zajistit. Proto hraje
hloubka a provadéni stridze dalezitou roli. Pri-
li$ hluboka striaz zvysuje hlu¢nost jizdy, mélka
snizuje jeji bezpecnost. Proto byla metodé
provadéni vénovana velkd pozornost a nako-
nec byla standardné pouZivana metoda taZe-
ni juty nahrazena ru¢ni tvorbou vryp( ocelo-
vym kostétem. Pfi prljezdu tunelem si
muUzete fici, ze kazdy vroubek vozovky je
vlastné origindl (obr. 5). Méreni hloubky vryp(
se pak urci na zékladé prdméru kruhu, ktery
vytvolf jemnozrnny materidl o zndmém obje-
mu po vpraveni do stridze vozovky. Provadént
méfeni hloubky vrypl zachycuje obr. 6.

Kabelovody a jejich dispozi¢ni
feSeni

Kabelovody jsou v tunelu situovany v prosto-
ru pod chodnikem po obou strandch vozov-
ky. Pri projektovani kabelovodl narazf projek-
tant stavebni ¢asti na zasadni problém hned
pfi prvnich logickych otdzkéach: Kolik kabeld
potiebujete prevést a kam, o jaké typy kabell
se jedna a jakd by méla byt rezerva pro jejich
vedeni do budoucna? Problém je zpravidla
v tom, ze zatimco realiza¢ni dokumentace
stavebni ¢asti je pfi projektovéani kabelovod(
jiz prakticky hotova, dokumentace pro tech-
nologické vybaveni tunelu v lepsim pfipadé
teprve zac¢ind svou dlouhou pout ke zdarné-
mu konci. Proto zni odpovéd vétsinou tak,
7e je potfeba chranickami vyplnit cely pros-
tor pod chodnikem. V prvni verzi realiza¢nf
dokumentace byl prostor na zakladé tohoto
pozadavku UplIné vyplnén chrani¢kami jed-
notného profilu DN 110 mm.V pribéhu zpra-
covani dokumentace byly nékteré z nich na-
hrazeny chrani¢kami DN 160 mm, ve kterych
mély byt umistény optické kabely.V kone¢né
verzi dokumentace byly v kabelovodu pouzi-
ty pro viechny kabely chranicky DN 110 mm,
pouze pro kabely nouzového osvétlenf chra-
nicky DN 63 mm. Na obr. 7 je kromé chrani-
Cek vidét i pozarni vodovod a Stérbinovy Zlab
odvodnéni vozovky. Neustalé zméeny vedly ke
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Obr. 7 Umisténi chranicek v kabelovodu

zdrzeni realiza¢ni dokumentace a podstatné-
mu zvyseni jeji pracnosti. Na zakladé této sku-
te¢nosti Ize pro zpracovéani zadavaci doku-
mentace tuneld doporucit alespori uvedenf
vykresu s obsazenosti chranicek kabely jed-
notlivych provoznich soubord.

Diky preklapéni celého profilu tunelu ko-
lem jeho osy v souladu s prekldpénim pfic-
ného sklonu vozovky v protismérnych oblou-
cich je prostor pod chodnikem v celé délce
tunelu stejny a jeho vyuziti je efektivni. Prin-
cip pficného natéceni tunelu je podrobné
popsan v ¢lanku o tunelu uvefejnéném v Ca-
sopise Inzinierske stavby / Inzenyrské stavby
5/2010. Stejné plocha kabelovodu v celé dél-
ce tunelu vedla k urcité unifikaci technického
feseni a usnadnila vlastni provadeént.

Soucést kabelovodU tvofi kabelové Sach-
ty a jejich poklopy. Zatimco kabelové 3achta
vznikne pouze bednénim betonu kabelovo-
du a osazenim ramu pro poklop, volba po-
klopl doznala v pribéhu projektovani zmeén.
Nejprve byly pouZity litinové poklopy, které
jsou ve vyrobnim programu mnoha doda-
vateld. Na zékladé pozadavku RSD CR nako-
nec zvitézila varianta betonového poklopu
vsazeného do nerezového rdmu. Vyhodou je
vyroba poklopu o rozmérech pfesné odpo-
vidajicich rozmeérlim kabelové Sachty. Dalsf
nespornou vyhodou je skute¢nost, Ze o tyto
poklopy nejevi zadjem nasi nepfizpUsobivi
spoluobcané, pro které jsou ocelové poklopy
snadnou kofisti. Monoliticky poklop je beto-
novan do nerezového rdmu, ktery je kénicky
zkosen. Obdobné tvarovany rdm po obvodu
kabelové Sachty predstavuje protikus, ktery
umoznuje snadné utésnéni spary a zamezu-
je pfi udrzbé tunelu zateceni vody do kabe-
lovodu. Princip monolitického poklopu uka-
zuje obr. 8.

Veskeré kabely, které je potieba z kabe-
lovodu dovést k pfislusnému technologic-
kému vybaveni, jsou vedeny v chrani¢kach
v osténi. Kabel do chréni¢ky odbocuje v ka-
belové sachté a pomoci zatahovacich lanek
jsou kabely protazeny naptiklad ke kame-
ram, ventilatordm nebo k osvétleni tunelu.
Viyusténi kabelu na povrch osténf je pfes ka-
belové niky, které jsou betonovany soucasné
s definitivnim osténim tunelu. Pri¢né propo-
jeni bocnich kabelovodl zpravidla tvofi tro-
jice chranicek. Je-li potieba pficné prevést
vice kabell (napfiklad v misté tunelovych
propojek), jsou jednotlivé trojice chranicek
od sebe patfi¢né vzdaleny, aby se osténf lo-
kalné neoslabilo. Dalsi kabely jsou vedeny na
kabelovém rostu pod stropem tunelu.

Obr. 8 Monoliticky poklop kabelové Sachty

Natirat, ¢i nenatirat? A jestli ano,
tak jak?

Natér definitivniho monolitického osténi tu-
nelu mdze mit bud jen zesvétlujici funkci,
nebo i ochrannou. Prostfedi v tunelu je vlivem
aerosolu vznikajiciho jako smés vlhkosti, vyfu-
kovych plyn( a pffpadné soli z tsekd pred tu-
nelem silné agresivni. V zahranici se natéry
v tunelech vyuZivaji nejen pro zesvétleni, ale
zéroven pro ochranu osténi. Ceskd republika
se vydala jinym smérem a agresivité prostre-
di se brani pifmo vlastnostmi betonu. Cisté
pro potfeby provozu a dobré pohody Fidi-
Ce pfi prljezdu tunelem je do vysky 4 m nad
uroven chodniku proveden pouze zesvétlujici
natér. Ten tunel opticky zvétsi a projasni. Nad
timto natérem je vrchlik tunelu natfen sjedno-
cujicim natérem Sedé barvy v odstinu podob-
ném betonu. Parametry zesvétlujictho natéru
vstupuji do vypoctu osvétleni tunelu a majf
vzhledem k energetické naro¢nosti osvétlenf
vliv na vysi provoznich nakladu.

K prvklim zvysujicim bezpecnost v tunelu
patfi viditelné zvyraznéni mista tunelové pro-
pojky. Misto je zvyraznéno zelenou barvou
a také vyssi intenzitou osvétleni a oznacenim
unikové cesty. V pripadé tuneld SOKP 513
byla sjednocena poloha tunelové propojky
a SOS skfing, ¢imz se zprehlednily i jednotlivé
bezpecnostni prvky, nebot kazda druha SOS
sk je instalovana v misté tunelové propoj-
ky a v souvislosti s tim vyznacena zelenym
natérem osténi a osvétlenim. | kdyz v pribé-
hu vystavby padaly ndvrhy na rlizné tvarové
Upravy naterl v misté tunelovych propojek
vcetné doplnénf dalsich odstind barev, na-
konec zvitézil jednoduchy navrh projektanta
RDS se zesvétlujicim natérem do vysky 4 m
nad chodnikem a zelenym zvyraznénim mis-
ta tunelovych propojek. Stejné jsou barevné
pojaty i tunely Panenska nebo Libouchec na
dalnici D8. Jina situace je na nedalekém tu-
nelu stavby 514, kde byl na natér tuneld vy-
pracovan architektonicky navrh s pomérné
slozitym stfiddnim barevnych odstint mod-
ré barvy. | kdyz v prdbéhu vystavby byl ar-
chitektonicky névrh zjednodusen, s Uplnym
nahrazenim jednoduchym zesvétlujicim na-
térem autofi ndvrhu nesouhlasili. Ridi¢ proto
dnes muze diky malé vzdalenosti mezi tune-
ly sdm porovnat efekt svétlého tunelu stav-
by 513 a tmavsiho barevného odstinu tune-
10 stavby 514. Jednoduché provedeni natér(
mé vyhodu i z hlediska udrzby a vyse pro-
voznich nékladl. Agresivita prostredi v tune-
lu je velmi vysoka a po urcité dobé bude nut-
né natéry obnovit. Udrzba probihd v kratkych
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uzavirkach provozu, kdy je mozné vzdy jed-
nu tunelovou troubu uzaviit a umyt ji, vycis-
tit drenaze nebo zkontrolovat technologické
vybavenfi tunelu. V obdobné uzavirce bude
jednou nutné provést i nové natéry osté-
ni. Pfi obnové sloZitych tvard a odstind by
bylo jejich opétovné nanesen( v uzavirce vel-
mi problematické. Dlouhodobé provozovani
jedné tunelové trouby obousmérnym provo-
zem zase vyrazné zvysuje riziko havarie.

Zaver

Po dokonceni stavebnich praci nastoupili do
tunelu technologové a zacala etapa insta-
lace a oZivovani viech zafizeni, kterd umoz-
nuji sledovat provoz v tunelu, vyhodnoco-
vat vzniklé situace a operativné je fesit. Vie
sméfovalo k terminu 20. 9. 2010, kdy byly tu-
nely stavby 513 spolu se stavbami 512 a 514
uvedeny do provozu. Od provedeni prvni-
ho z&béru v tunelu uplynulo 1 267 dni. To uz
je i v lidském zivoté dost dlouhd doba na to,
aby zastupclim investora, dodavatell i pro-
jektantU pfirostla stavba k srdci. O dUlezitos-
ti dne zprovoznéni vyznamné ¢asti silnicntho
okruhu kolem Prahy hovofi i Ucast preziden-
ta republiky Vaclava Klause, tehdejsiho pri-
matora hlavniho mésta Prahy Pavla Béma
nebo ministra dopravy Vita Barty. Jeho stude-
nou sprchu v podobé ,¢ocky a sody’, kterou
nechal symbolicky obcerstvit Ucastniky ote-
viraciho ceremonialu, prohiélo zafijové slun-
ce i podékovani stavbarilim za technicky na-
ro¢né dilo z Ust prezidenta republiky.

A jesté jedna vyznamna udalost v Zivo-
té tunelu nastala po zprovoznéni okruhu. Po
celou dobu vystavby byl bezejmennym tu-
nelem stavby 513. Po uvedeni do provozu
ziskal jméno a na obrovském panelu dispe-
¢inku v Rudné, odkud jsou tunely monitoro-
vany a Fizeny, sviti jméno tunel Cholupice.

TEXT: Ing. Libor Mafik
FOTO: IKP Consulting Engineers

Libor Mafik pracuje ve spole¢nosti IKP Consulting
Engineers, s. . 0, jako vedouci oddéleni
geotechniky a podzemnich staveb.

Inner Equipment of Tunnels SOKP 513
At first sight, it could seem that with the
concreting of the definitive jamb that was
presented in the issue of InZinierske stav-
by/Inzenyrské stavby 5/2010 the work on
tunnel SOKP 513 construction meant the
end for tunnelers and it will be replaced
by standard professions connected main-
ly to the road outward. However, this argu-
ment is true only partially. The truth is that
following actions, such as installation of
canalization, drainage and base course of
the road, vernacular road and managing of
engineer networks are implemented also
outside of the tunnel. However, the mana-
ging in a cramped space of the tunnel and
especially deeply under the ground calls
for abidance by certain specific rules.




