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Stavba č. 0079 
Špejchar - Pelc Tyrolka
souboru staveb MO v úseku
Myslbekova - Pelc Tyrolka

V číslech 9 a 11/12 Stavebních listů byly po-
psány dvě stavby č. 9515 a č. 0080 souboru
staveb Městského okruhu v úseku Myslbeko-
va - Pelc Tyrolka. Dnes Vám nabízíme infor-
mace nejen o poslední stavbě č. 0079 Špej-
char - Pelc Tyrolka, ale též o koncepci sta-
vebního, technologického a provozního ře-
šení celého souboru těchto tří dopravních
staveb na Městském okruhu.

Stavba ã. 0079 
·pejchar – Pelc Tyrolka
Jedná se o nejdel‰í stavbu souboru staveb
v úseku Myslbekova - Pelc Tyrolka. Trasa Mûst-
ského okruhu (MO) je ve stavbû ã. 0079 vedena
pfieváÏnû v tunelech, raÏen˘ch ãi hlouben˘ch,
ãást okruhu je na trojském nábfieÏí Vltavy vede-
na povrchovû. Na místní uliãní síÈ je trasa MO
napojena v oblasti Letné v nové kfiiÏovatce
U VorlíkÛ, v oblasti Troja v nové kfiiÏovatce Troja
(u nového Trojského mostu), v nové kfiiÏovatce

Povltavská (vazba nového Trojského mostu na
ulici Povltavská), ve stávající kfiiÏovatce Pelc Ty-
rolka u mostu BarikádníkÛ a v oblasti Hole‰ovic
v upravené stávající kfiiÏovatce Partyzánská (na-
pojení ulic Partyzánská x Vrbenského). 

Celková délka trasy MO 
ve stavbû ã. 0079 4320 m
Z toho:
tunelové úseky
hloubené tunely Letná 647 m
raÏené tunely Letná - Troja 2211 m
hloubené tunely Troja 580 m
povrchov˘ úsek 882 m

Poãátek stavby, ve smûru staniãní trasy, leÏí
pfied stávající kfiiÏovatkou ·pejchar v kat. úze-
mí Dejvice. Dále je trasa MO vedena v hlou-
ben˘ch tunelech pod Letnou v kat. území Bu-
beneã a Hole‰ovice, v navazujících raÏen˘ch
tunelech, jejichÏ portál je proti stadionu Spar-
ty, podchází zástavbu na Letné, Stromovku,
plavební kanál a Císafisk˘ ostrov v kat. území
Bubeneã, podchází koryto Vltavy a pokraãuje
na trojském nábfieÏí Vltavy v kat. území Troja,
kde raÏené tunely zhruba v úrovni trojského
jezu pfiecházejí na tunely hloubené, ukonãe-
né za Trojsk˘m mostem. Trasa dále pokraãuje

povrchovû a v rámci této stavby konãí pod
mostem BarikádníkÛ v upravené stávající 
kfiiÏovatce Pelc Tyrolka.

Souãástí stavby (viz. schematická situace 
obr. ã.1) jsou kromû v˘‰e uvedené základní
dopravní trasy následující stavební celky:
Ve staveni‰ti Letná je to nová mimoúrovÀová
kfiiÏovatka U VorlíkÛ, podzemní strojovna
poÏárního vûtrání ·pejchar s v˘dechov˘m
objektem, úpravy tfiídy M. Horákové od ·pej-
charu aÏ po Letenské námûstí, podzemní ga-
ráÏe Letná pro 855 osobních aut se samo-
statn˘m technologick˘m vybavením, provoz-
nû na trase MO nezávislém, a stavebnû na-
vazující podzemní objekt technologického
centra TGC 3 Letná. Vzhled letenské plánû
po v˘stavbû MO je znázornûn na obr. ã. 2
(str.15). Na tfiídû M. Horákové budou dÛ-
slednû vedeny 2x2 jízdní pruhy se Ïiviãn˘m
povrchem, nové zv˘‰ené tramvajové tûleso
se zadláÏdûn˘m povrchem (poÏadavek pa-
mátkové péãe) a budou sjednoceny parkové
úpravy v pláni. Rekonstrukce tfiídy M. Horá-
kové a pfievedení v˘znamného podílu dopra-
vy do podzemní trasy velkou mûrou pfiispûje
ke sníÏení hlukového zatíÏení na Letné od
dopravy oproti stávajícímu stavu. 

Obr. 1 - Přehledná situace stavby č. 0079 Špejchar - Pelc Tyrolka
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V raÏené tunelové ãásti trasy je kromû 8 prÛ-
chozích a prÛjezdn˘ch tunelov˘ch propojek
umístûno podzemní technologické centrum
TGC 4 a 5 obsahující strojovny provozního
a poÏárního vûtrání a zafiízení energetického
napájení dopravní trasy, navazující nasávací
a v˘dechová ‰achta, zakonãené nadzemním
v˘dechov˘m komínem a podpovrchov˘m na-
sávacím objektem v ulici Nad Královskou
oborou. V nejniÏ‰ím místû raÏen˘ch tunelÛ je
umístûna podzemní ãerpací stanice odvodnû-
ní tunelÛ pro odvádûní technologick˘ch
a prÛsakov˘ch vod pfies ‰achtu v˘tlakÛ na Cí-
safisk˘ ostrov. Balastní vody jsou odvádûny
gravitaãnû do Vltavy, vody z mytí tunelÛ
nebo vody zneãi‰tûné, napfi. pfii poÏáru, jsou
odváÏeny na âOV k likvidaci.
Ve staveni‰tích Troja a Hole‰ovice je na roz-
hraní raÏen˘ch a hlouben˘ch tunelÛ situová-
no podzemní technologické centrum TGC 6
obsahující strojovny provozního a poÏárního
vûtrání a zafiízení energetického napájení do-
pravní trasy s nadzemními objekty v˘dechu
a nasávání vzduchotechniky.

Souãástí stavby je v˘stavba nového Troj-
ského mostu, na kterém jsou navrÏeny 2x2
jízdní pruhy se stfiedním tramvajov˘m tûlesem

a chodníky pro pû‰í a cyklistickou dopravu
propojující Hole‰ovice a Troju. Na trojské
stranû mostu je situována nová mimoúrovÀo-
vá kfiiÏovatka Troja, dopravní propojení s tra-
sou MO. Po pfievedení tramvajové dopravy na
nov˘ most bude demolován stávající provi-
zorní tramvajov˘ most. Souãástí úprav povr-
chov˘ch komunikací je prodlouÏení ulice Par-
tyzánská pfies Trojsk˘ most do ulice Povltav-
ská a rekonstrukce ulice Pod Lisem. Na hole-
‰ovické stranû je rekonstruována ulice Party-
zánská vãetnû kfiiÏovatky s ulicí Vrbenského,
budou realizovány úpravy stávajícího podjez-
du pod tratí âD a zfiízen nov˘ podchod pro
pû‰í a cyklisty v tûlese dráhy. 

Dopravní v˘znam této stavby MO je
mimo jiné v tom, Ïe vytváfií nové kapacitní
propojení v oblasti mezi spodními Hole‰ovice-
mi, Pelc Tyrolkou a Letnou mimo stávající
pfietíÏené komunikace - most BarikádníkÛ,

Argentinskou, VeletrÏní, Letenské námûstí.
Hlavní v˘znam v‰ak tato stavba pfiinese aÏ pfii
zprovoznûní celého souboru staveb od Stra-
hovského tunelu na Pelc Tyrolku, kdy se pfie-
vede v˘znamné dopravní zatíÏení ze stávají-
cích povrchov˘ch komunikací do pfieváÏnû
podzemní trasy MO.  

PrÛzkumná ‰tola
Na obr. ã. 1 je na schematické situaci téÏ
znázornûna trasa prÛzkumné ‰toly, která je
v souãasné dobû raÏena v trase budoucí jiÏní
tunelové trouby. 
V prÛbûhu projektové pfiípravy stavby 
ã. 0079 bylo ze strany odborÛ Ïivotního pro-
stfiedí Magistrátu hl. m. Prahy jednoznaãnû
poÏadováno maximální omezení jakékoliv
práce provádûné v prostoru Královské obory,
a to vãetnû geotechnického prÛzkumu. 
Na druhé stranû je úsek silniãních tunelÛ ve-
den˘ pod Vltavou a pfiírodní památkou Krá-
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Obr. 5 - Příčný řez dvoupruhovými raženými tunely s průzkumnou štolou v místě pod Královskou oborou

Obr. 4 - Trojský most – zákres ve fotografii
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lovská obora z geotechnického hlediska vel-
mi nároãn˘. Pro získání nezbytn˘ch geotech-
nick˘ch informací bylo investorem rozhod-
nuto provést podrobn˘ geotechnick˘ prÛ-
zkum raÏbou prÛzkumné ‰toly. RaÏba ‰toly
byla zahájena 16. 5. 2002 v úseku od portá-
lÛ na trojském nábfieÏí, pod Vltavou, Císafi-
sk˘m ostrovem, plavebním kanálem, pod
chránûn˘m územím pfiírodní památky Králov-
ská obora aÏ na úpatí svahu Letné. Celková
délka prÛzkumné ‰toly je navrÏena 1949 m, 
z toho v jiÏním tunelu je délka ‰toly 1697 m
a v severním tunelu 252 m. Plocha v˘rubu je
cca 10 m2 a je souãástí budoucího profilu sil-
niãního tunelu. Do konce roku 2004 bylo vy-
raÏeno 1515 m v jiÏním tunelu, coÏ zname-
ná, Ïe ãelba ‰toly se nacházela cca 130 m
pfied zbytky pÛvodní ·lechtovy restaurace ve
Stromovce. Do severního tunelu byla prove-
dena rozráÏka v délce 15 m, ukonãení reali-
zace ‰toly a geotechnického prÛzkumu je
plánováno v polovinû roku 2005.

Soubor staveb MO v úseku
Myslbekova - Pelc Tyrolka
Severozápadní segment MO od Myslbekovy po
Pelc Tyrolku byl pro projektovou pfiípravu, reali-
zaci i moÏnost postupného uvádûní této ãástí
trasy MO do provozu rozdûlen do tfií staveb: 
ã. 9515 Myslbekova - Pra‰n˘ most, ã. 0080
Pra‰n˘ most - ·pejchar a ã. 0079 ·pejchar -
Pelc Tyrolka. Celková délka trasy MO v‰ech tfií
staveb je 5895 m, z toho 5013 m tvofií trasa tu-
nelová a jiÏ zmínûn˘ch 882 m je trasa povrcho-
vá na trojském nábfieÏí. 

Vlastní trasa MO je na místní uliãní síÈ napo-
jena ve ãtyfiech místech, mimoúrovÀov˘ch
kfiiÏovatkách (MUK) Pra‰n˘ most, U VorlíkÛ,
Troja a Pelc Tyrolka. âistû z dopravního hle-
diska je samostatnû provozuschopná pouze
stavba ã. 0079, a to mezi kfiiÏovatkami
U VorlíkÛ - Pelc Tyrolka. Stavba ã. 9515 je
provozuschopná pouze s 2. stavbou Strahov-
ského tunelu, coÏ je MUK Malovanka u se-
verního portálu Strahovského tunelu a ãást
hlouben˘ch tunelÛ pod ulicí Patoãkova mezi
Malovankou a kfiiÏovatkou Myslbekova x Pa-
toãkova. Stavba ã. 0080 pak pouze propojuje
tunelové trasy MO ve stavbách ã. 9515 
a ã. 0079 a samostatnû provozuschopná není.

Z hlediska popisované ãásti Mûstského okru-
hu jako dopravního celku to znamená, Ïe
v severozápadním segmentu MO vznikne
souvislá tunelová trasa mezi MUK Malovanka
a MUK Troja v celkové délce tunelového úse-
ku 5500 m. Jedná se tedy o silniãní tunelov˘
komplex, po dohodû s provozovatelem Tech-
nická správa komunikací Praha nazvan˘ tu-
nel Blanka, nejdel‰í v âeské republice, navíc
navrhovan˘ pro provoz v podmínkách mûst-

ské dopravy, zatíÏen˘ znaãn˘mi objemy pfie-
pravních v˘konÛ. 
Zámûrnû je pouÏit termín „tunelov˘ kom-
plex“, neboÈ mezi MUK Malovanka a MUK
Troja jsou dal‰í dvû mimoúrovÀové kfiiÏovatky
MUK Pra‰n˘ most a MUK U VorlíkÛ. Jedná se
tedy o tfii tunelové úseky: tunelov˘ úsek
Brusnice (MUK Malovanka - MUK Pra‰n˘
most), tunelov˘ úsek Dejvice (MUK Pra‰n˘
most - MUK U VorlíkÛ) a tunelov˘ úsek Krá-
lovská obora (MUK U VorlíkÛ - MUK Troja),
které budou pfii zprovoznûní v roce 2010 zatí-
Ïeny více jak 90 000 vozidly za 24 hod. v obou
smûrech. Pfiitom v˘znamn˘ podíl tûchto vozi-
del se bude v kfiiÏovatkov˘ch uzlech vymûÀo-
vat mezi tunelovou trasou MO a návaznou po-
vrchovou komunikaãní sítí. Uvedené skuteã-
nosti mûly zásadní vliv na návrh systémÛ tech-
nologické vybavenosti tunelÛ, systémÛ fiízení
dopravy a prvkÛ bezpeãnosti provozu.

Na základû poÏadavku mûstského investora
a odboru dopravy Magistrátu hl. m. Prahy
byla v ãervenci 2002 zpracována bezpeãnost-
ní studie ãásti MO v úseku od Barrandovské-
ho mostu aÏ po most BarikádníkÛ. Úãelem
studie bylo posoudit bezpeãnostní úroveÀ
jednotliv˘ch tunelov˘ch staveb na této ãásti
MO a specifikovat poÏadavky a doporuãení
tak, aby se bezpeãnostní úroveÀ a podmínky
dopravního provozu v posuzovan˘ch tunelo-
v˘ch stavbách sjednotily. Závûry a doporuãení
studie byly zahrnuty jiÏ v tunelu Mrázovka
a jsou zahrnuty téÏ v fie‰ení úseku MO Malo-
vanka - Troja.
Problematika bezpeãnosti provozu v doprav-
ních tunelech zahrnuje celou fiadÛ aspektÛ
a je pfiedmûtem permanentních intenzivních
diskusí v celosvûtovém mûfiítku. Jedná se
o proces sbûru dat a informací, jejich vyhod-
nocování a zpûtné ovlivÀování fie‰ení tunelo-
v˘ch silniãních staveb jak ve stavebním fie‰ení,
tak v technologické vybavenosti a fiízení pro-
vozu, samozfiejmû v nezbytném ekonomic-
kém rámci. 
O této problematice by se dal napsat cel˘ se-
riál. Dnes tedy pouze struãnû nûkolik infor-
mací o systému provozního a poÏárního vût-
rání tunelového komplexu Blanka, základním
systému fiízení provozu a koncepci informaã-
ního systému.

Vzduchotechnika tunelového
komplexu Blanka

Provozní vûtrání
Základním principem provozního vûtrání v tu-
nelovém komplexu je zaji‰tûní (nepfiekroãení)
hygienicky pfiípustného stavu prostfiedí uvnitfi
tunelu a v maximální moÏné mífie omezení
v˘nosÛ z portálÛ, pfiípadnû jejich úplná
ochrana proti v˘nosu ‰kodlivin. Komplex tu-

nelÛ je vûtrán podéln˘m vûtráním, pfii kterém
se vyuÏívá energie jedoucích vozidel, a zahr-
nuje ãtyfii strojovny:
■ Technologické centrum TGC 6 Troja -
odvod exhalací (max. 300 m3.s-1) je navrÏen
pouze z JTT. Pfiívod (max.160 m3.s-1) ãerstvé-
ho vzduchu do úseku pfied v˘jezdním portá-
lem zajistí nafiedûní ‰kodlivin v tomto úseku
a pfied portálem. 

■ Technologické centrum TGC 4 Letná -
odvod zplodin ze STT (max. 320 m3.s-1) a z JTT
(max. 380 m3.s-1). Pfiívod ãerstvého vzduchu
pro STT (max. 320 m3.s-1) a pro JTT (max. 220
m3.s-1). Tato strojovna plní funkci bilanãního
vyrovnání prÛtokÛ v celém tunelovém kom-
plexu v kombinaci s ochranou v˘jezdních por-
tálÛ ramp na kfiiÏovatce U VorlíkÛ.

■ Technologické centrum TGC 1 Stfie‰ovice
- kapacita odvodu ze STT je max. 390 m3.s-1

a z JTT max. 300 m3.s-1. Pfiívod ãerstvého
vzduchu pro hlouben˘ úsek pfied v˘jezdem
na Malovance je navrÏen na max. 110 m3.s-1

a pro JTT je to max. 270 m3.s-1. Tato strojovna
odvádí ve‰keré mnoÏství z úseku mezi Malo-
vankou a Letnou.

■ Pfievodní strojovna v MUK Malovanka,
stavba 2A Strahovského tunelu - kapacita
je stanovena na 200 m3.s-1. V kombinaci
s proudov˘mi ventilátory a strojovnou Stfie‰o-
vice má b˘t omezen v maximální moÏné mífie
v˘nos portály, pfiípadnû jejich úplná ochrana.

V‰echny strojovny jsou ve vzájemn˘ch vaz-
bách a s pomocí regulované podélné rych-
losti proudov˘mi ventilátory lze dosáhnout
hospodárného provozu za poÏadovan˘ch
podmínek na kvalitu prostfiedí uvnitfi i vnû
tunelu.

PoÏární vûtrání
Podmínkou pro bezpeãn˘ únik osob pfii poÏá-
ru v tunelech je co nejdel‰í udrÏení stratifika-
ce koufie v horních partiích tunelÛ a udrÏení
jeho pohybu ve smûru jízdy vozidel, a to i za
pomoci proudov˘ch ventilátorÛ. Nikdy nesmí
dojít k efektu back-layering a pfiíli‰ vysoké
rychlosti ‰ífiení koufie, ãímÏ by se ztratila vidi-
telnost v tunelech, nezbytná pro bezpeãn˘
únik osob. 
V raÏen˘ch úsecích tunelÛ jsou pro odvod
koufie vyuÏívány strojovny v TGC1, TGC4
a TGC6. V klenbû raÏen˘ch tunelÛ jsou navr-
Ïeny otvory s kanály pro pfiíãné odsávání kou-
fie. Vzdálenost mezi nimi je 80 aÏ 90 m. Koufi
je odsáván vÏdy z úseku délky 170 aÏ 255 m
(dle místa, ve kterém hofií) v mnoÏství 
240 aÏ 300 m3.s-1 tfiemi nebo ãtyfimi vyústka-
mi. V nezasaÏeném tunelu proudové ventiláto-
ry vyvodí takov˘ pfietlak, kter˘ zajistí ochranu
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Obr. 2 - Letná – zákres budoucího stavu v ortofotomapě

Obr. 3 - Troja – zákres budoucího stavu v ortofotomapě
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portálu, kde by mohlo v pfiípadû v˘nosu kou-
fie dojít k jeho zpûtnému nasávání do nezasa-
Ïeného tunelu. Pokud hofií v blízkosti strojo-
ven, je koufi odvádûn z tunelu lokálnû.
V hlouben˘ch úsecích se mohou pro odvod
koufie vyuÏít kfiiÏovatkové rampy (pouze ve smû-
ru jízdy), v tunelovém úseku Dejvice jsou navrÏe-
ny dvû odvodní strojovny s vysok˘m sacím v˘ko-
nem 400 m3.s-1: odvodní strojovna Pra‰n˘ most
a ·pejchar. Tyto strojovny byly umístûny tak, aby
se vzdálenost mezi moÏn˘m místem poÏáru
a nejbliÏ‰ím místem v˘fuku koufie pohybovala
maximálnû v rozsahu 250 aÏ 400 m. 

Základní systém fiízení provozu
Návrh fiídicího systému tunelov˘ch staveb MO
v úseku Myslbekova - Pelc Tyrolka, lépe fieãe-
no Malovanka - Pelc Tyrolka, vycházel ze zá-
sad pro fiízení dopravy a technologického vy-
bavení silniãních tunelÛ na území hl. m. Pra-
hy. Vzhledem k tomu, Ïe se tyto nové tunelo-
vé stavby nacházejí na MO, musí splÀovat
také poÏadavky vypl˘vající z jejich zaãlenûní
do jiÏ fungujícího koordinovaného fiízení MO
v úseku Barrandovsk˘ most - Malovanka. 
Provozovan˘ systém fiízení silniãních tunelo-
v˘ch staveb v Praze je zaloÏen na rozdûlení
odpovûdností jednak za fiízení a sledování do-
pravy a jednak za fiízení technologického vy-
bavení. Doprava je sledována a fiízena
z HD¤Ú (Hlavní dopravní fiídicí ústfiedny umís-
tûné v dispeãinku Dopravního podniku v ulici
Na Boji‰ti). V souãasné dobû zaji‰Èuje dispe-

ãerskou sluÏbu v této ústfiednû Policie âR.
Sledování a ovládání technologického vyba-
vení tunelov˘ch staveb je zaji‰Èováno dispeãe-
ry TSK z dispeãinku Strahovského automobi-
lového tunelu na Strahovû. 

Základní filosofií fiízení dopravy MO je zabez-
peãit na okruhu plynul˘, maximálnû kapacit-
ní provoz s minimálními v˘lukami, aÈ jiÏ z dÛ-
vodÛ likvidace mimofiádn˘ch událostí nebo
údrÏby. K tomuto cíli bylo nutno vytvofiit
nadfiazen˘ fiídicí systém, kter˘ je napojen na
fiídicí systémy jednotliv˘ch tunelov˘ch staveb,
systémy videodohledu a videodetekce a zá-
roveÀ na dal‰í systémy zabezpeãující fiízení
dopravy na navazujících komunikacích, v na-
vazujících oblastech, napfi. svûtelné kfiiÏovat-
ky, informaãní tabule, oblastní dopravní
ústfiedny atd. 
Na základû tûchto poÏadavkÛ byla navrÏena
architektura fiídicího systému v ãásti MO od
Malovanky po Pelc Tyrolku. Úsek je rozdûlen
z hlediska fiízení na dva samostatné funkãní
celky. První, zahrnující úsek od Pelc Tyrolky
po Pra‰n˘ most, má fiídicí ústfiednu v TGC 3
na Letné a druh˘, zahrnující tunelov˘ úsek od
Pra‰ného mostu aÏ po Malovanku, má fiídicí
ústfiednu v TGC 1 ve Stfie‰ovicích. Tyto fiídicí
ústfiedny jsou vybaveny záloÏními bezobsluÏ-
n˘mi dispeãersk˘mi pracovi‰ti obsazen˘mi
pouze v pfiípadû mimofiádn˘ch událostí a jsou
redundantnû propojeny s HD¤Ú a Velínem
SAT, ve kter˘ch je trval˘ 24hodinov˘ dohled.

Informaãní systém 
tunelového komplexu
Dále popsan˘ tunelov˘ informaãní systém je
pouze doplÀkem systému dopravního znaãe-
ní, které bylo navrÏeno v souladu se zákonem
o pozemních komunikacích a projednáno
s odborem dopravy Magistrátu hl. m. Prahy
a Policií âR. Vlastní informaãní systém vychází
z doporuãení jiÏ zmínûné bezpeãnostní studie
tunelov˘ch staveb na MO a má slouÏit pfiede-
v‰ím pro zv˘‰ení orientace fiidiãÛ v tunelech
a usnadnit jejich reakce pfii rozhodování
v bûÏném dopravním provozu i bûhem mi-
mofiádn˘ch událostí. PouÏité principy jiÏ mÛ-
Ïete v praxi spatfiit a téÏ vyzkou‰et v nedávno
zprovoznûném tunelu Mrázovka.
V zásadû se jedná o barevnû odli‰né ozna-
ãení jednotliv˘ch tunelov˘ch úsekÛ a v˘raz-
né oznaãení bezpeãnostní zóny v místû SOS
v˘klenkÛ a únikov˘ch cest do tunelov˘ch
propojek.

Návrh konkrétního barevného fie‰ení pro jed-
notlivé úseky vychází z potfieby zfietelného
barevného odli‰ení jednotliv˘ch mezikfiiÏovat-
kov˘ch úsekÛ, které napomÛÏe fiidiãi v pfiípa-
dû potfieby identifikovat svou polohu v ja-
kémkoliv místû tunelu. Bylo nutné brát v po-
taz navrÏen˘ systém osvûtlení sodíkov˘mi v˘-
bojkami a jejich vliv na vnímání barevn˘ch
odstínÛ. Ve v˘‰ce oãí fiidiãe probíhá podéln˘
barevn˘ pás ‰ífiky 500 mm, v charakteristic-
kém barevném odstínu kaÏdého tunelového

Obr. 6 - Barevné řešení tunelů - pohled na stěnu v místě průchozí propojky
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úseku. Zbylé plochy obkladu jsou vyskládány
v pruzích dlaÏdic ve tfiech béÏov˘ch tónech,
spoleãn˘ch pro cel˘ MO. 

Charakteristické barvy byly 
stanoveny následovnû:
■ Portál Malovanka - Pra‰n˘ most
SIGNÁLNÍ ORANÎOVÁ RAL 2009
■ Pra‰n˘ most - ·pejchar
DOPRAVNÍ FIALOVÁ RAL 4006
■ ·pejchar - Troja
DOPRAVNÍ MODRÁ RAL 5017

Po dohodû s provozovatelem TSK, byla sta-
novena zásada umístûní rozhraní mezikfiiÏo-
vatkov˘ch úsekÛ vÏdy do místa rozpletu. Od-
dûlující se v˘jezdová rampa mimoúrovÀové
kfiiÏovatky nese barvu právû konãícího úseku,
pokraãování hlavní tunelové trouby bude
provedeno v charakteristické barvû pro násle-
dující úsek. Pfiipojovací rampy budou mít
pruh v barvû úseku, do kterého se pfiipojují. 
Dal‰ím dÛleÏit˘m orientaãním prvkem, ze-
jména pro pfiípad havárie, je v˘razné oznaãe-
ní míst SOS v˘klenkÛ signální zelenou barvou
RAL 6032 a ãíslování SOS v˘klenkÛ. Ty jsou
ãíslovány v obou tubusech jednotnû v celé

délce tunelového komplexu Blanka od portá-
lu MUK Malovanka aÏ po MUK Troja. 
Napfi. B-13A: 
B znaãí úsek MO (tunel Blanka), 
13 je ãíslo dvojice SOS v˘klenkÛ, spojen˘ch

propojkou (ta bude znaãena podle jed-
notliv˘ch staveb),

A znaãí severní tunelovou troubu, vnûj‰í tu-
nel MO

B znaãí jiÏní tunelovou troubu, vnitfiní tunel
MO.

Staniãení (dÛleÏité zejména pro údrÏbu a zá-
sahové jednotky) bude zapoãato u portálu
Malovanka (0,0 km) a bude vedeno po nive-
letû samostatnû v obou tunelov˘ch troubách
aÏ k portálu Troja (5,5 km).

Závûr
PÛvodní pfiedstava mûsta byla uvádût jednotlivé
stavby severozápadního segmentu MO do pro-
vozu postupnû, nejdfiíve úsek ·pejchar - Pelc
Tyrolka, poté úsek Malovanka - Pra‰n˘ most
a naposledy uzavfiít úsek Pra‰n˘ most - ·pej-
char. Na pfielomu rokÛ 2003 - 2004 byl vzne-
sen nov˘ poÏadavek upravit postupy v˘stavby
a pfiípadnû i technická fie‰ení v jednotliv˘ch

stavbách tak, aby cel˘ tento úsek MO mohl b˘t
uveden do provozu najednou jako celek. V sou-
ladu s tímto poÏadavkem byly a jsou upravová-
ny dokumentace pro stavební povolení a je re-
álné získat stavební povolení pro stavbu 
ã. 0079 ·pejchar - Pelc Tyrolka ve druhé polovi-
nû 2005 a na pfielomu 2005 - 2006 tuto stavbu
zahájit. Dal‰í dvû stavby ã. 9515 a ã. 0080 bu-
dou následovat s pÛl aÏ jednolet˘m odstupem,
takÏe do konce roku 2010 je moÏné cel˘ uve-
den˘ úsek Mûstského okruhu mezi Malovan-
kou a Pelc Tyrolkou zprovoznit.
Technicky, a dá se fiíci i legislativnû, je tato
pfiedstava reálná, je tfieba vyfie‰it je‰tû posled-
ní problém, a tím je zaji‰tûní financování. Zaji-
stit propoãtov˘ náklad ve v˘‰i cca 20 mld. Kã
není sice mal˘m úkolem, ale dopravní situace
v Praze jednoznaãnû fiíká, Ïe rychlé fie‰ení
této problematiky je nutné. Jakékoliv oddalo-
vání realizace uveden˘ch dopravních staveb
je mÛÏe pouze dále prodraÏovat.   

Ing. Josef Dvofiák
Hlavní inÏen˘r projektu stavby ã. 0079
a koordinátor souboru staveb MO 
v úseku Myslbekova - Pelc Tyrolka
SATRA spol. s r.o.


