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SPRIEVODNÁ A TECHNICKÁ SPRÁVA 

1. IDENTIFIKAČNÉ ÚDAJE 

1.1 Úsek diaľnice 

Názov:  Diaľnica D4 Bratislava Rača - Záhorská Bystrica 

Charakter činnosti:  Novostavba 

Vyšší územný celok:  Bratislavský samosprávny kraj 

Okres:  Bratislava, Pezinok, Malacky  

Obec :  Bratislava 

Katastrálne územie:  Bratislava: - Rača, Vajnory, Záhorská Bystrica 
   Pezinok: - Svätý Jur 
   Malacky: - Stupava, Marianka, Borinka, Mást I,  
       Mást II,  Mást III, Hrubé Lúky 
 
Plánované termíny začatia a ukončenia činnosti:       

  Príprava stavby rok:    2014 - 2016 
  Predpokladaný začiatok výstavby:  2017  
  Predpokladaný koniec výstavby:  2022 

Špecifikácia činnosti:  Diaľnica kategória:    D 26,5 / 120 
  Tunel kategória:    2T 8,0 / 100 
 
Dopravné zdôvodnenie stavby:  Navrhovaná Diaľnica D4 je súčasťou „Nového projektu 

výstavby diaľnic a rýchlostných ciest“, ktorý bol schválený 
uznesením vlády SR č.162 z roku 2001, ktoré definuje 
diaľničnú sieť tvorenú ťahmi D1, D2, D3 a D4 a sieť 
rýchlostných ciest ťahmi R1, R2, R3, R4, R5, R6 a R7 s 
možnými ďalšími ťahmi v ďalekom výhľade, ktoré ráta s 
D4 v úseku Bratislava, Rača – Záhorská Bystrica.  

Koncepcia výstavby diaľnic bola akceptovaná na II. 
paneurópskej konferencii na Kréte v roku 1994 a na III. 
a na III. paneurópskej konferencii  konanej v Helsinkách v 
júni 1997. Celú transeurópsku tranzitnú sieť (TEN) tvorí, 
jeden vnútrozemský plavebný dopravný koridor a deväť 
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multimodálnych dopravných koridorov, z  ktorých tri 
prechádzajú územím hlavného mesta Bratislavy. Viď 
odsek č.2 Zdôvodnenie štúdie. 
Pre Bratislavu, ktorej cestná sieť nadradených 
komunikácií bola dosiaľ budovaná s ohľadom na 
nepriechodnosť masívu Malých Karpát južným obchvatom 
mesta, tj. cez vodný tok Dunaja, aby táto trasa znamenala 
nielen podstatné odľahčenie vnútorného diaľničného 
prieťahu mesta (prístavného mosta) od tranzitnej dopravy, 
ale predovšetkým skrátenie dopravenej vzdialenosti 
v smere sever – východ a vybudovanie alternatívnej 
komunikácie pre preťažený úsek vnútromestský úsek 
diaľnice D1. 

1.2 Stavebník 

Obstarávateľ:  Národná diaľničná spoločnosť, a.s.   
  Mlynské nivy 45      
  821 09 Bratislava      
  IČO:  35 919 001     
    DIČ:  2021937775 

 
Nadriadený orgán:  Ministerstvo dopravy výstavby a regionálneho rozvoja 
  Námestie slobody č. 6     
  P.O.BOX 100,       
  810 05 Bratislava 

1.3 Zhotoviteľ 

Zhotoviteľ :  HydroGEP, s.r.o.       .
  Hájnická 12/146       
  962 31 Sliač 

Subdodávateľ:  TAROSI c.c., s.r.o. 
    Slávičie údolie 106      

    811 02 Bratislava 

Stupeň dokumentácie:  Technická štúdia 

Hlavný inžinier projektu:  Ing. Ján Snopko 

Zodpovedný riešitelia predmetného úseku diaľnice D4 Bratislava Rača – Záhorská Bystrica  

Tunelové objekty: Ing. Ján Snopko (TAROSI c.c., s.r.o.)   
  Ing. Marek Bednár (TAROSI c.c., s.r.o.) 
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Hluková štúdia: Ing Jarmila Vargová, (Avekol s.r.o., Žilina)   
  Ing. Jarmila Feriancová (Avekol s.r.o., Žilina)  

Vzduchotechnická štúdia: Ing. Miroslav Novák (Metroprojekt a.s.) 

Emisná štúdia: Doc. RNDr. Ferdinand Hesek CSc. 

Dopravno-inžiniersky prieskum: PhDr. Mária Kocianová (Alfa 04 a.s) 

Archeologický prieskum: PhDr. Kristian Elschek, CSc., Archeolog.ústav SAV v 
Nitre   

Seizmický prieskum: Ass.Prof. RNDr. Viktor Janotka, PhD. (Fining s.r.o.) 

Pyrotechnický prieskum: Doc. RNDr. Vojtech Gajdoš, CSc 

Vizualizácia trasy: Ing. arch. Karol Hoffman 

2. ZDÔVODNENIE ŠTÚDIE 
Na základe záverov III. paneurópskej konferencie konanej v Helsinkách v júni 1997, 

Transeurópsku tranzitnú sieť (TEN) tvorí, jeden vnútrozemský plavebný dopravný koridor a 
deväť multimodálnych dopravných koridorov, z  ktorých tri nasledovné prechádzajú územím 
hlavného mesta Bratislavy: 

 KORIDOR č. IV: Berlín - Praha - Kúty - Bratislava - Budapešť - Istanbul 

   v trase Diaľnice D2 

 KORIDOR č. Va: Terst - Bratislava - Žilina – Košice - Užhorod - Ľvov, 
   s pripojením KORIDORU č. VI.    
   Čadca - Katovice - Varšava - Gdaňsk 

 KORIDOR č. VII: Dunaj (plavebný koridor pre riečnu lodnú dopravu)  

 

Historický rozvoj urbanizovaných častí hlavného mesta SR Bratislavy a s tým úzko 
spätý rozvoj infraštruktúry a nadradených komunikácii diaľničného typu na území mesta bol 
v minulosti ovplyvnený morfológiou terénu: 

 „Pôvodná“ Bratislava sa rozprestierala len na ľavom brehu Dunaja pod výbežkom 
malých Karpát, ktorý „stláčal“ ľavostranné urbanizované územie do úzkeho 
nábrežného pásu (pôvodne štvrť Vydrica), 

 Na pravom brehu sa nachádzala obec Petržalka, ktorá bola v roku 1946 s 
počtom obyvateľov cca 15 000, pričlenená k hlavnému mestu Bratislave, 

 V sedemdesiatych rokoch minulého storočia začala výstavba Petržalského 
sídliska pre 150 000 obyvateľov, 
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 rieka Dunaj pretína urbanizované územie hlavného mesta na dve časti, ktorého 
v súčasnosti rozdielny ľudský potenciál a pracovné možnosti, podmieňujú dennú 
migrácia minimálne 150 000 – 200 000 obyvateľov cez „bratislavské mosty“. 

 V minulosti „najjednoduchšie“ prepojenie ľavobrežných dopravných koridorov od 
severozápadu (Diaľnica D2 zo smeru Malacky, Kúty) a od severovýchodu 
(Diaľnica D1 zo smeru Trnava, Pezinok) bolo v minulosti vyriešené prevedením 
všetkej dopravy na pravý breh Dunaja. Na tento účel slúžia diaľničné mosty 
Prístavný a Lafranconi. Toto riešenie, ktoré malo eliminovať úzky dopravný lievik 
na ľavej strane Dunaja a „stiahnuť“ dopravu zo širšieho centra Bratislavy, vytvára 
v súčasnosti ďalší „dopravný lievik - Prístavný most“, ktorý je najslabším článkom 
nielen tranzitnej, ale aj individuálnej automobilovej dopravy hlavného mesta.  

V súčasnosti do hlavného mesta dochádza za prácou denne ďalších cca 100 000 - 
150 000 mimo bratislavských obyvateľov, ktorý využívajúc Individuálnu automobilovú dopravu 
vstupujú na „územie hlavného mesta“ z nasledovných smerov prostredníctvom nasledovných 
regionálnych a vnútroštátnych dopravných koridorov: 

  od severozápadu - zo smeru Malacky, Kúty (Diaľnica D2) 
 od severovýchodu - zo smeru Trnava, Pezinok (Diaľnica D1, cesta 502) 
 od východu - zo smeru Senec, Komárno 
 od juhu - zo smeru hranica H, AT  

V dotknutom území majú vyššie uvedené trendy vývoja dopravy negatívny dopad na 
existujúcu cestnú sieť, ktorá má spĺňať požadované nároky. Jej nedostatočnosť pre uvedené 
požiadavky sa prejavuje už v súčasnosti kapacitnými problémami na ceste: 

I/ vstupujúcej do  Bratislavy od Šamorína,  

II/572 v smere od Mostu pri Bratislave,  

I/61 v smere od Senca, na diaľnici D1 v smere od Trnavy,  

II/502 od Modry.  

V poslednej dobe sa rýchlo rozvíja aj západná časť Bratislavy až po mesto Stupava, 
kde sa plánuje urbanizácia tohto územia, Volkswagen Slovakia, a.s. plánuje do dvoch rokov 
vybudovať nový závod na výrobu automobilov.  

Vyššie spomenuté cesty I. a II. triedy sú v dopravných špičkách denne preťažované, 
pričom trvanie dopravnej špičky sa v rámci dňa predlžuje.  

Najvýraznejšie sa problémy prejavujú na ceste I/61 a ceste I/63, ktorá je dokonca na 
území Dunajskej Lužnej a Rovinky vedená prieťahom obcí. Veľkým problémom je zaradiť sa na 
tieto cesty z vedľajších komunikácií. Dopravné problémy sa prenášajú aj do siete mestských 
komunikácií v hl. m. SR Bratislavy.  

Dopravné problémy vznikajú aj na niektorých úsekoch existujúcej diaľničnej siete. 
Tranzitná doprava smerujúca po D1 od Trnavy prechádza priamo územím mesta a za 
Prístavným mostom a Viedenskou cestou sa rozdeľuje na jednotlivé smery.  

Pre „nedostatočnosť“ komunikačnej siete Bratislavy je diaľničná sieť využívaná aj 
zdrojovou a cieľovou dopravou pohybujúcou sa z východného okraja Bratislavy na západný 
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a opačne. Toto spôsobuje mimoriadne dopravné zaťaženie predovšetkým na úseku pred 
Prístavným mostom, po samotnom Prístavnom moste a nadväzujúcich komunikáciách cez 
Petržalku. Po dobudovaní diaľnice D1  cez Petržalku a nadväzujúceho úseku D2  cez tunel 
Sitiny sa atraktivita tejto trasy ešte zvýšila. 

Vybudovanie diaľnice D4  okolo hl. m. SR Bratislavy výrazne pomôže spomínaným 
dopravným problémom. Jej prínos bude predovšetkým v odklonení tranzitnej dopravy 
smerujúcej do Rakúska a Maďarska. Aj keď má slúžiť diaľnica predovšetkým tranzitnej doprave, 
v tomto špecifickom území výrazne napomôže aj obsluhe dotknutého územia a odľahčí priľahlé 
obce od tranzitnej dopravy.  

Diaľnica D4 je pripravovaná už mnoho rokov. Od roku 2002 sa spravovalo niekoľko 
štúdií a Zámerov s cieľom nájsť a stabilizovať trasu diaľnice D4. Vo všetkých troch 
pripravovaných úsekoch diaľnice D4  vydalo MŽP SR rozsah hodnotenia v zmysle zákona č. 
24/2006 Z.z. o posudzovaní vplyvov na životné prostredie. Z celého ťahu diaľnice D4 je 
v súčasnosti v prevádzke len úsek RR/SR – Jarovce, vo výstavbe je stavba „Križovatka 
Stupava – juh na diaľnici D2“ (3. úsek), ktorá spája úsek Ivanka Sever – Záhorská Bystrica 
a úsek Devínska Nová Ves – št. hr. SR/RR.  

2.1 Ciele štúdie: 

Cieľom predkladanej technickej štúdie: Diaľnica D4 Bratislava Rača - Záhorská 
Bystrica je nasledovné: 

 vyhľadanie optimálneho smerového a výškového vedenia trasy diaľnice v tuneli 
Karpaty, 

 optimalizovanie environmentálne – technického návrhu tunela Karpaty so 
zapracovaním výsledkov orientačného inžinierskogeologického prieskumu,  

 realizácia technickej štúdie a orientačného inžinierskogeologického a 
hydrogeologického prieskumu je podmienkou záverečného stanoviska č. 
292/2011-3.4/ml vydaného Ministerstvom životného prostredia Slovenskej 
republiky. 

2.2 Záujmová oblasť štúdie: 

V súlade s podkladmi obstarávateľa (B.1 Príloha č.1) bol rozsah realizácie Technic-
kej štúdie ako aj orientačného inžinierskogeologického a hydrogeologického prieskumu (ďalej 
len ,,TŠ a oIGHGP“) pre pripravovanú stavbu D4 Bratislava Rača - Záhorská Bystrica, 
zadefinovaný nasledovne: Začiatok úseku pre spracovanie TŠ a oIGHGP, je v staničení 
4,500 km a koniec úseku v staničení 16,685 km D4 „tmavomodrého variantu“ 7 (7a, 7b a 7c) 
úseku D4 Bratislava  Ivanka sever (MUK D4/D1) - Záhorská Bystrica (MUK D4/cesta I/2). 
(Štúdia realizovateľnosti a účelnosti pre Ťah D4 Bratislava Jarovce - Ivanka sever - Stupava juh, 
Dopravoprojekt 09/2009).  

Celková dĺžka trasy pre vykonanie oIGHGP je 12,185 km, z toho má tunel dĺžku cca 
10,980 km. 
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3. PODKLADY A ÚDAJE NÁVRHU VARIANTOV  

3.1 Dopravno-inžinierske údaje 

Použité dopravno-inžinierske podklady prestavujú súbor najaktuálnejších informácii 
o území dotknutom riešeným úsekom Diaľnice D4 a poskytujú ich zhodnotenie v priestore 
a čase v nadväznosti na pripravovanú dopravnú investíciu nadnárodného významu - Diaľnicu 
D4. Zároveň poskytujú vstupné podklady pre stanovenie dopravných prognóz pre časové 
horizonty rokov  2025, 2035,  2045, 

Predkladaná dokumentácia je spracovaná v miere poznania v čase 07/2015. Jej 
východiskom sú aktuálne spracované a spracovávané dokumentácie, ktoré pracujú 
s najnovšími informáciami z riešeného územia ak napríklad:  

 Diaľnica D4 Bratislava, Jarovce – Ivanka sever, Diaľnica D4 Bratislava 
Ivanka sever - Rača (DUR),  Alfa 04 a.s. pre Dopravoprojekt a.s. 2014, 

 Diaľnica D1 Bratislava - Senec, rozšírenie na 6-pruh, (DSP), Alfa 04 a.s. 
koncept riešenia, 05/2015, 

 Štúdia realizovateľnosti stavby Diaľnica D2 Bratislava Lamač – št.hranica 
SR/ČR - rozpracované podklady z databázy Alfa 04 a.s.,  

 

Dopravná prognóza bola spracovaná pre časové horizonty rokov 2025, 2035 a 
2045. Výpočet bol spracovaný s predpokladom súčasného rozsahu spoplatnenia užívateľov 
diaľnic a rýchlostných ciest na Slovensku. Teda skutočnosti, že spoplatnená je nákladná 
doprava na diaľniciach, rýchlostných cestách a vybratých cestách I. triedy a osobná doprava na 
diaľniciach a rýchlostných cestách.  

V dokumentácii boli pre výpočty použité nasledujúce regionálne koeficienty rastu 
intenzity dopravy pre Bratislavský kraj, tak ako sú špecifikované v MP 1/2006 a jeho aktualizácii 
z roku 2013.  

Kombinovaná metóda výpočtu dopravnej prognózy súvisí aj so skutočnosťou, že 
riešený úsek diaľnice D4 Bratislava Rača - Záhorská Bystrica, bude slúžiť pre tranzitnú dopravu 
okolo hlavného mesta Bratislava, pre časť tranzitnej dopravy na rakúsku rýchlostnú cestu A8, 
ale bude do značnej miery slúžiť aj pre zdrojovú-cieľovú dopravu cez hranice mesta do 
severozápadnej časti Bratislavy. 

Východiskom pre spracovanie dopravnej prognózy bolo základné smerovanie 
dopravy v križovatkách MUK Rača a MUK Záhorská Bystrica v rokoch 2030 a 2040 v skladbe 
dopravného prúdu. Toto smerovanie poskytuje informácie o prerozdelení dopravy v riešenom 
území a o „nasatí“ dopravy na riešený úsek diaľnice D4.  

Toto smerovanie predikuje dopyt po dopravnej službe vyššieho štandardu 
poskytujúcej vysokú bezpečnosť a spoľahlivosť. Toto smerovanie poskytlo podklad pre 
následné spracovanie dopravnej prognózy pre požadované časové horizonty rokov 2025, 2035 
a 2045. V nasledujúcich tabuľkách sú uvedené predpokladané výhľadové intenzity dopravy na 
diaľnici D4 a na dotknutej cestnej sieti.  
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Tab.č. 1. INTENZITA  DOPRAVY  - rok 2025 - v skut.voz. za deň v profile  

Č.úseku Názov Ľahké voz. Ťažké voz. Všetky spolu 

D4 MUK Rača – MUK Záhorská Bystrica 13 714 4 766 18 480 

D4 MUK Rača – MUK Čierna voda 33 143 6 716 39 859 

 MUK Záhorská Bystrica – MUK Stupava 20 431 6 737 27 168 

II/502 MUK Rača – smer Svätý Jur 24 496 3 849 28 345 

 MUK Rača – smer Rača 24 291 3 170 27 461 

I/2 MUK Záhorská Bystrica – smer Stupava 18 842 1 542 20 384 

 MUK Záhorská Bystrica – smer Z.Bystrica 14 575 1 869 16 444 

Tab.č. 2. INTENZITA  DOPRAVY  - rok 2035 – v skut.voz. za deň v profile  

Č.úseku Názov Ľahké voz. Ťažké voz. Všetky spolu 

D4 MUK Rača – MUK Záhorská Bystrica 15 497 5 481 20 978 

D4 MUK Rača – MUK Čierna voda 37 451 7 723 45 174 

 MUK Záhorská Bystrica – MUK Stupava 23 087 7 747 30 834 

II/502 MUK Rača – smer Svätý Jur 26 211 4 157 30 368 

 MUK Rača – smer Rača 27 810 3 424 31 234 

I/2 MUK Záhorská Bystrica – smer Stupava 21 103 1 742 22 845 

 MUK Záhorská Bystrica – smer Z.Bystrica 16 324 3 502 18 823 

Tab.č. 3. INTENZITA  DOPRAVY  - rok 2045 – v skut.voz. za deň v profile  

Č.úseku Názov Ľahké voz. Ťažké voz. Všetky spolu 

D4 MUK Rača – MUK Záhorská Bystrica 16 736 6 138 22 874 

D4 MUK Rača – MUK Čierna voda 40 448 8 649 49 097 

 MUK Záhorská Bystrica – MUK Stupava 30 803 9 403 40 206 

II/502 MUK Rača – smer Svätý Jur 27 759 4 406 32 165 

 MUK Rača – smer Rača 28 922 3 629 32 551 

I/2 MUK Záhorská Bystrica – smer Stupava 23 791 2 016 25 807 

 MUK Záhorská Bystrica – smer Z.Bystrica 20 392 3 126 23 518 
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3.2 Kapacitné posúdenie výkonnosti diaľnice D4 

V nasledujúcej tabuľke sa nachádzajú výsledky kapacitného posúdenia 
medzikrižovatkových úsekov diaľnice D4 pre najvzdialenejší prognózovaný časový horizont 
roku 2045. 

Tab.č. 4.  Kapacitné posúdenie medzikrižovatkových úsekov diaľnice D4 

Úsek 
D4 

Šírkové 
usporiadanie 

FU  
Ráno 

Stupeň 
vyťaženia 

FU 
Popoludní 

Stupeň 
vyťaženia 

Jarovce - Rusovce D 26,5 B 0,49 C 0,57 

Rusovce - Ketelec D 33,5 B 0,46 B 0,44 

Rovinka – Podunaj. Biskupice D 33,5 B 0,55 B 0,46 

Podunajské B. - Ivanka západ D 33,5 C 0,62 C 0,66 

Ivanka západ - Ivanka sever D 26,5 + K B 0,48 B 0,45 

Ivanka sever - Čierna voda D 33,5 C 0,71 C 0,68 

Čierna voda - Rača D 26,5 C 0,70 C 0,87 

 
Kapacita posudzovaných úsekov diaľnice D4 vyhovie predpokladaným dopravným 

nárokom aj v najvzdialenejšom časovom horizonte roku 2040. 
 
Celodenné intenzity dopravy v uvedenej deľbe následne slúžia ako podklad 

pre spracovanie hlukovej, emisnej štúdie a štúdie návrhu vetrania tunela Karpaty.  

Predmetný úsek diaľnice D4 Bratislava Rača - Záhorská Bystrica s tunelom 
Karpaty, by mal v roku 2025 dokompletizovať celý diaľničný dopravný okruh okolo 
hlavného mesta SR - Bratislavy, ktorý začne výstavbou predchádzajúceho úseku Diaľnice D4 
Bratislava Jarovce - Ivanka sever – Rača. 

Celá stavba významne odľahčí existujúci komunikačný systém mesta a pritom 
skvalitní dopravnú obsluhu severozápadnej časti mesta, ktorá v súčasnosti má mimoriadne 
vysoký rozvojový potenciál. 

Podrobnejšie o danej problematike pojednáva časť, A024-004-D500 Dopravno-
inžinierske podklady, vypracované zodpovedným riešiteľom úlohy PhDr. Mária Kocianová (Alfa 
04 a.s., 07/2015) 

3.3 Rozvojový dokument, ÚPD 

3.3.1 ÚPN VÚC Bratislavského kraja (júl 2008, v súhrnnom znení zmien a doplnkov 
2000,2002,1/2003, 1/2005, Všeobecne záväzné nariadenie BSK č. 20/2008) 

Stavba diaľnice D4 je v súlade s ÚPN VÚC BSK – rezervovať výhľadový koridor pre 
diaľnicu D4 okolo Bratislavy od križovatky D2 s D4 v Bratislave - mestská časť Jarovce a ďalej 
smer nový most cez Dunaj, Rovinka, Most pri Bratislave, Ivanka pri Dunaji, východne od 
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Bratislava - mestskej časti Vajnory pozdĺž Šúrského kanála, tunel pod Karpatmi, Marianka, 
napojenie na cestu I/2; od cesty I/2 pokračovať s návrhom výstavby v smere k diaľnici D2 južne 
od Stupavy a k ceste II/505 a ďalej pokračovať vo výhľade do Bratislavy - mestskej časti 
Devínska Nová Ves súbežne so železničnou traťou na štátnu hranicu s Rakúskom s výstavbou 
nového mosta cez rieku Moravu a hraničného priechodu. V súčasnej dobe sa spracováva 
Koncept nového Územného plánu regiónu – Bratislavský samosprávny kraj (prerokovanie 
konceptu prebiehalo od 2.4.2012 do 31.5.2012). 

 

3.3.2 ÚPN hl. m. SR Bratislavy (31.5.2007), Zmeny s doplnky 01 (15.1.2009), Zmeny s 
doplnky 02 (1.2.2012) 

Územný plán hlavného mesta Slovenskej republiky Bratislavy bol schválený 31. 5. 
2007 uznesením Mestského zastupiteľstva hlavného mesta SR Bratislavy č. 123/2007 a jeho 
záväzná časť bola vyhlásená Všeobecne záväzným nariadením hlavného mesta SR Bratislavy 
č. 4/2007. Je to základný programový dokument, prostredníctvom ktorého sa napĺňajú ciele 
úlohy územného plánovania na území hlavného mesta. 

Uznesením Mestského zastupiteľstva hlavného mesta SR Bratislavy č. 600/2008 
dňa 15. 12. 2008 bola schválená územnoplánovacia dokumentácia Územný plán hlavného 
mesta SR Bratislavy, zmeny a doplnky 01. Záväzná časť Územného plánu hlavného mesta SR 
Bratislavy, zmeny a doplnky 01 bola vyhlásená všeobecne záväzným nariadením hlavného 
mesta SR Bratislavy č. 12/2008 z 15. 12. 2008, ktoré nadobudlo účinnosť dňom 15. 1. 2009. 

Uznesením Mestského zastupiteľstva hlavného mesta SR Bratislavy č. 400/2011 
dňa 15. 12. 2011 bola schválená územnoplánovacia dokumentácia Územný plán hlavného 
mesta SR Bratislavy, zmeny a doplnky 02. Záväzná časť Územného plánu hlavného mesta SR 
Bratislavy, zmeny a doplnky 02 bola vyhlásená všeobecne záväzným nariadením hlavného 
mesta SR Bratislavy č. 17/2011 z 15. 12. 2011, ktoré nadobúda účinnosť dňom 1. 2. 2012. 

Stavba diaľnice D4 je v súlade s podmienkami územnoplánovacej dokumentácie - 
nultý dopravný okruh vedený od diaľničnej križovatky D2/D4 v mestskej časti Jarovce, novým 
mostom cez Dunaj, pozdĺž južnej a východnej hranice mesta po diaľnicu D1 a ďalej po 
Račiansku radiálu, vrátane mimoúrovňových križovatiek (IIl/00246, I/2, predĺžená Bajkalská, 
I/63, II/572, I/61, D1,III/0611, II/502). 

Umiestnenie diaľnice D4 nie je celkom v súlade s jej grafickými časťami a preto 
bude potrebná zmena ÚP hl. m. SR Bratislavy. Ide o nasledovné zmeny: 

1. V priestore prechodu diaľnice D4 cez Dunaj, kde trasa diaľnice D4 na pravom brehu 
Dunaja v zmysle odporúčaní MŽP SR (EIA z 28.9.2011) obchádza chránené územie 
prírodnej rezervácie PR Dunajské ostrovy v CHKO Dunajské Luhy, ktoré je súčasne 
chráneným územím európskeho významu SKÚEV 0269 Ostrovné lúčky (NATURA 
2000). Dunajské luhy sú zároveň aj medzinárodne významným mokraďným územím 
– Ramsarská lokalita Dunajské luhy a súčasťou siete Emerald. Na ľavom brehu 
Dunaja obchádza chránené územie prírodnej rezervácie PR Gajc v CHKO Dunajské 
Luhy, ktoré je súčasne chráneným územím európskeho významu SKÚEV 0295 
Biskupické Luhy (NATURA 2000), 
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2. V priestore križovania s rýchlostnou cestou R7 Bratislava, Ketelec – Dunajská 
Lužná z dôvodu rešpektovania chránených území PR uvedených v bode 1. a z 
dôvodu rešpektovania odsunutej trasy rýchlostnej cesty R7 ďalej od CHKO 
Dunajské luhy, SKCHVU Dunajské luhy, SKUEV Biskupické luhy, NRBC 
Bratislavské luhy v zmysle odporúčania Záverečného stanoviska MŽP SR (číslo: 
5461/07-7.3/ml) dňa 9.6.2009 k R7. 

3. Menšia zmena polohy diaľnice D4 v blízkosti ťažobného priestoru „Podunajské 
Biskupice“, ktorá vyplynula z potreby rešpektovania novej polohy diaľnice D4 a 
rýchlostnej cesty R7 v mieste MÚK „Ketelec“ pri zachovaní požadovaných 
parametrov na diaľnici D4, 

4. Menšia zmena polohy diaľnice D4 v priestore MÚK „Rovinka“ z dôvodu potreby 
rešpektovania existujúcich vzdušných el. vedení ZNV 400 kV a VVN 110 kV. 

5. Zmena polohy diaľnice D4 v mieste križovania s c.II/572 západne od obce Most pri 
Bratislave 

6. z dôvodu potreby rešpektovania ochranných pásiem VPD 13-31 letiska M. R. 
Štefánika. 

7. Spresnenie polohy diaľnice D4 za Malým Dunajom z dôvodu obídenia vodných 
plôch Zelená voda. 

8. Spresnenie polohy diaľnice D4 západne od obce Ivanka pri Dunaji z dôvodu potreby 
rešpektovania ochranných pásiem VPD 04-22 a rádiomajáka letiska M. R. 
Štefánika. 

9. Spresnenie polohy diaľnice D4 medzi MÚK „Ivanka - západ“ a MÚK „Ivanka - sever“ 
z dôvodu rešpektovania bodu 7. a obídenia rybníka Lysec a jeho brehových 
porastov v nadväznom úseku „Diaľnice D4 Bratislava, Ivanka sever – Rača“, v 
zmysle odporúčania Záverečného stanoviska MŽP SR (EIA) zo dňa 7.2.2012 k 
diaľnici D4, Ivanka sever – Záhorská Bystrica. 
 

3.3.3 ÚPN-O Most pri Bratislave (2002 vrátane jeho zmien a doplnkov 2002 - 2010) 

V ÚPN-O je navrhnutý „nultý okruh“ v kategórii D 26,5/100, ktorý je vedený v priamej 
západne od obce, v polohe súčasnej križovatky c.II/572 s c.III/06359. Navrhované umiestnenie 
diaľnice D4 nie je celkom v súlade s jej grafickými časťami a bude potrebná zmena ÚPN-O 
Most pri Bratislave. Umiestnenie diaľnice D4 bolo v DÚR predmetnej stavby spresnené v 
zmysle odporúčaní v Záverečnom stanovisku pre diaľnicu D4 Jarovce – Ivanka sever, vydané 
MŽP SR dňa 28.09.2011, ako aj z dôvodu potreby rešpektovania platných ochranných pásiem 
letiska M. R. Štefánika. 

 

3.3.4 ÚPN SÚ obce Ivanka pri Dunaji (Zmeny a doplnky č.06/2006) 

ÚPN SÚ rezervuje koridor pre trasu tzv. nultého dopravného okruhu okolo Bratislavy 
(verejnoprospešná stavba vyplývajúca z polohy VÚC) v priestore medzi letiskom a Šúrskym 
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kanálom. Nultý okruh je v nej vedený ako rýchlostná cesta. Malá zmena polohy diaľnice D4 
v priestore rádiomajáka letiska M. R. Štefánika a riešenia MÚK „Ivanka - západ“ pri ceste I/61 v 
DÚR predmetnej stavby bola nutná z dôvodu potreby rešpektovania ochranných pásiem tohto 
rádiomajáka. Spresnená poloha diaľnice D4, kategória diaľnice D4, MÚK „Ivanka - západ“ a 
MÚK „Ivanka – sever“ by sa mali preniesť do Zmien a doplnkov ÚPN SÚ Ivanka pri Dunaji. 
Umiestnenie diaľnice D4 bolo v DÚR predmetnej stavby spresnené v zmysle odporúčaní v 
Záverečnom stanovisku pre diaľnicu D4 Jarovce 

– Ivanka sever, vydané MŽP SR dňa 28.09.2011, ako aj z dôvodu potreby rešpektovania 
platných ochranných pásiem letiska M. R. Štefánika. 

 

3.3.5 Záverečné stanovisko z posúdenia navrhovanej činnosti z hľadiska ŽP 

Na základe výsledkov procesu posudzovania vykonaného podľa zákona NR SR č. 
24/2006 Z.z. o posudzovaní vplyvov na životné prostredie a o zmene a doplnení niektorých 
zákonov, Ministerstvo životného prostredia SR vo svojom Záverečnom stanovisku (č. 318/2010-
3.4/ml) zo dňa 28.9.2011 odporučilo: 

 V km 0,000 – 5,500 v trase variantu „E“ - zeleného, 
 V km 5,500 – 7,500 prepojenie na variant „C“ - červený, 
 V km 7,500 – koniec úseku v trase variantu „C“ - červený, 

V rámci technických a administratívnych opatrení okrem iného zabezpečiť: 

1. Predĺženie mostného objektu cez Dunaj po cca km 5,5 a úprava nivelety tak, aby pod 
mostom bola svetlá výška minimálne 3-4 m. Posunom násypu diaľnice mimo lesných 
porastov a chránených území sa zmenší záber týchto plôch. Zároveň sa predĺži priestor pod 
mostným objektom, ktorý umožňuje migráciu a výmenu genetických informácii pre širšie 
spektrum živých organizmov a ich spoločenstiev ako oplotená diaľnica na násype. 
 

2. V ďalšom stupni prípravy navrhovanej činnosti uvažovať s rýchlostnou cestou R7 Bratislava - 
Dunajská Lužná vo variante A - červenom a jej predĺžením po mimoúrovňovú križovatku D1 
Prievoz a technicky doriešiť ich prepojenie, Stavba „Diaľnica D4 Bratislava, Jarovce – Ivanka 
sever“ je v zásade umiestnená v trase podľa odporúčaní ZS EIA MŽP SR s nasledovnými 
spresneniami: 
 
 V priestore križovatky „Ketelec“ (D4 s R7) je diaľnica D4 oproti pôvodnej trase 

(hodnotenej v EIA) odsunutá o cca 235 m severnejšie, v smerových oblúkoch R = 2800 
m a R = 1350 m, v kategórii D 33,5/120 (šesťpruh), nakoľko v zmysle odporúčaní v 
Záverečnom stanovisku MŽP SR pre R7 Bratislava – Dunajská Lužná bola rýchlostná 
cesta R7 odsunutá ďalej od CHKO Dunajské Luhy na vzdialenosť cca 159 m až 200 m. 
 

 MÚK „Ketelec“ je umiestnená juhozápadne od ťažobného priestoru Podunajské 
Biskupice, navrhnutá v tvare trojlístkovej križovatky s jednou polopriamou vetvou v 
smere D4 (Jarovce) – R7 (Bajkalská), podľa modrého variantu v TŠ „Rýchlostná cesta 
R7 Bratislava Ketelec – Bratislava Prievoz“. 
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 V zmysle odporúčaní ZS EIA MŽP SR posun trasy D4 ďalej od areálu Strabagu tak, aby 

diaľnica D4 nezasahovala do areálu obaľovne asfaltových zmesí. 
 

 V úseku od km 15,0 – KÚ spresnenie umiestnenia trasy diaľnice D4 vzhľadom na 
existujúce ochranné pásma a zariadenia, ako aj na výhľadové zámery letiska M.R. 
Štefánika, z dôvodu minimalizácie zásahu do štrkovísk pri lokalite Zelená voda severne 
od Malého Dunaja a zosúladenia s umiestnením nadväznej stavby „Diaľnica D4 
Bratislava, Ivanka sever – Rača“ (odsun trasy D4 v k.ú. Svätý Jur ďalej od jazera Lysec, 
v zmysle odporúčaní ZS EIA MŽP SR). 
 

 Celková dĺžka riešeného úseku diaľnice D4 je 22,590076 km. 

Umiestnenie diaľnice D4 v max. možnej miere minimalizuje zásah do existujúceho 
chráneného územia CHKO Dunajské Luhy, ktoré je zároveň chráneným územím európskeho 
významu NATURA 2000 a Ramsarskej lokality Dunajské Luhy a obchádza prírodnú rezerváciu 
Gajc a Kopáčsky ostrov na ľavom brehu Dunaja. Diaľnica D4 pri prechode cez chránené 
územie bude na mostných objektoch až po km 5,5 D4. Súčasťou stavby sú aj kompenzačné 
opatrenia podľa zákona č. 543/2002 Z.z. 

Predmetná stavba si vyžiada nevyhnutný trvalý a dočasný záber poľnohospodárskej 
pôdy i lesnej pôdy. Vybudovaním diaľnice D4 dôjde k reorganizácii obhospodarovania 
poľnohospodárskych plôch. Prístup k priľahlým poľnohospodárskym pozemkom bude 
zabezpečený tak, aby bol umožnený prejazd poľnohospodárskej techniky z existujúcich 
miestnych komunikácií a ciest nižšej triedy na obhospodarované role. 

3.4 Podklady o území 

3.4.1 Členitosť územia 

Navrhovaná trasa diaľnice D4 prechádza z rovinatého územia Podunajskej nížiny 
na juhu cez hrebeň Malých Karpát do Záhorskej nížiny na severe záujmového územia. Priechod 
trasy od D1 je vedený v súbehu so Šúrskym kanálom, kríži železničnú trať a štátnu cestu II/502, 
odkiaľ pokračuje smerom k južnému portálu tunela, umiestenému na južných svahoch Malých 
Karpát. Variant 7 prechádza cez hrebeň Karpát dlhým tunelom v juhovýchodno-
severozápadnom smere tak, že na jeho konci diaľnica vychádza priamo do Záhorskej nížiny 
medzi Stupavou a Mariankou. Členitosť terénu vyžaduje pre stavbu diaľnice okrem tunelových 
objektov nutnosť navrhovať ďalšie zložité konštrukcie – najmä oporné a zárubné múry. 
Nadmorská výška územia na juhu, odvodňovaného Šúrskym kanálom sa pohybuje okolo 130 
m.n.m., nížina na severe je odvodňovaná do Stupavského potoka a jej výška sa pohybuje okolo 
170 m.n.m, vrcholy Karpát v oblasti tunelov sa pohybujú na úrovni 465 m.n.m. 
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3.4.2 Inžiniersko-geologické údaje, hydrologické údaje, ložiská nerastov  

3.4.2.1 Geologická interpretácia geofyziky 

3.4.2.1.1 Interpretácia geofyzikálnych výsledkov v  km 0,000-11,233 diaľnice D4 

 km 0,000-0,650 ERT merania v pripovrchovej časti poukázali na porušenú zónu stredne 
pevných granitou s veľmi nízkymi odpormi (200-500 ohm), ktoré sú tektonický silno 
porušené, zvetrané, s nízkym až stredným stupňom pevnosti (R3, R4), pravdepodobne so 
zvýšeným zvodnením, nízkej mineralizácie. Smerom do podložia prechádzajú do súvislejších 
granitoidov. V úseku 0,00-0,250 km bude teleso diaľnice vedené v záreze so zvetralými 
horninami charakteru hlinito piesčitej sute z úlomkami granitov, v úseku  0,253 – 0,383 km 
bude vchádzať do časti hĺbeného tunela (130 m) s podobnými geotechnickými vlastnosťami 
a dostane sa k východnému portál razeného tunela (0,383 km) a ďalej bude pokračovať v 
razenom tuneli (0,383 – 0,640 km) s blokovou stavbou s vysokými odpormi, horniny majú 
stredne vysokú až vysokú pevnosť. V úseku 0,450-0,640 km sú pod nivelitou tunela zdravé 
horniny, vysokého stupňa pevnosti (R1,R2)  s odpormi (1000-3000 ohm), slabo zvodnené, 

 km 0,650-0,700 tunel križuje tektonickú poruchu, ktorú zachytila gravimetria aj ERT merania. 
Horniny majú veľmi nízke odpory (200-500 ohm) so stredný stupeň pevnosti (R3), zo 
zvýšeným zvodnením, nízkou mineralizáciou vôd. Porucha má šírku cca 100 m a siaha 
hlboko pod niveletu tunela. Zlom kopíruje koryto Račieho potoka (v iných mapách Javorník), 
má JV-SZ smer, od ktorého sa tunel odchyľuje  pod uhlom cca 100 na JZ. 

 km 0,700-0,950 sú v nadloží veľmi nízko odporové horniny (200-500 ohm). Profil je vedený 
po svahoch údolia Javorníckeho potoka, preto je možné, že sa jedná o zeminy charakteru 
kamino-ílovitých sutí hrúbky cca 20 m. Pod nimi sú zdravé granoidy s vysokým stupňom 
pevnosti (R1, R2), so stredným až nízkym zvodnením. Tunel prechádza rozhraním týchto 
polôh, avšak jeho podstatná časť sa nachádza v stredne až vysoko pevných horninách 
granitoidného masívu. Výnimku predstavuje malý úsek (0,900-0,950), v ktorom sú horniny 
oslabené do väčších hĺbok (cca 20-30 m) a dosahujú nízku až strednú pevnosť (R3,R4), 

 km 0,950-1,650 bude tunel prechádzať cez zdravý granodioritový masiv s vysokými odpormi 
(2000-3000 ohm) so zdravými horninami s vysokými pevnosťami (RR1, R2), nad ktorými sa 
nachádza zvetralinový plášť hrúbky cca 50 m  s nízkymi odpormi (150-500 ohm) charakteru 
proluviálnych piesčitých ílov (hlín).  

 km 1,650-2,100 sa tunel síce dostáva pod tesne pod dosah ERT metódy, avšak geologická 
interpretácia je lepšia ako pri metóde CESMAT a gravimetrii. Geofyzikou boli namerané 
stredné odpory (500-750 ohm), ktoré poukazujú na silno porušené granitoidy so stredným 
stupňom pevnosti (R3), ktoré postupne prechádzajú do stredne pevných hornín so strednými 
odpormi (800-1000 ohm). Tento mierne oslabený úsek hornín sa nachádza medzi dolinami 
Vajnorského a Račieho potoka, ktoré majú tektonický pôvod. V strede línii (1,800 km) sa 
nachádza občasný tok Strúha (na mape chýba jeho pomenovanie).   

 km 2,100-4,400 km budujú horniny s mimoriadne vysokými odpormi (3000-8000 ohm). Jedná 
sa o zdravé granitoidné hodniny s extrémne vysokými pevnosťami. Stredom masívu (3,200-
3,400 km) prechádza významná tektonická porucha s nízkymi odpormi (400 ohm), hlbokého 
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dosahu, ktorá siaha pod úroveň tunela. Pri povrchu je porucha šírky 300-400 m, smerom do 
hĺbky sa vykliňuje a na úrovni tunela má šírku 100 m. Horniny majú zvýšené zavodnenie so 
slabo mineralizovanými vodami. Na zlome je založená Vajnorská dolina, ktorou preteká 
rovnomenný potok. Tunel ju pretína pod uhlom 450. 

 km 4,400-5,000 geofyzika namerala veľmi nízky odpor (400 ohm), ktorý poukazuje na 
tektonické pásmo, ktoré sa dá rozdeliť podľa hĺbkového dosahu na dve časti. Prvá (4,400-
4,600) predstavuje tektonickú porúch hlbokého dosahu, so zvýšeným zavodnením. Jedná sa 
o významný tektonický zlom pretínajúci masív M. Karpát v sme JV-SZ. Na ňom sú založené 
korytá Stupavského ( v úseku od Paštúnskeho hradu po horáreň Boľeška) a Pieskového 
potoka. Druhá (4,600-5,000) má menšie hĺbkové založenie (cca150 m). Tesne nad tunelom 
je ukončená ostrým rozhraním, pod ktorým sú vysoko odporové horniny (1000-1500 ohm) 
predstavujúce stredne porušené granodiority s vysokým stupňom pevninosti, s nízkym až 
stredným zavodnením. V hodnotenom úseku sa na teréne dostávame z viac-menej 
kaňonovitého územia, na stredohorskú plošinu (plato) s mierne modelovaným reliéfom,  

 km 5,000-5,700 sú horniny so strednými odpormi (600-1000 ohm). Jedná sa o granitoidné 
horniny strednej pevnosti, ktoré boli pôvodne zdravé teraz sú tektonický viac porušené, 

 km 5,700-7,000 pozostáva z  blokov, ktoré majú stredné až vysoké odpory (1000-3000 
ohmm). V podstate sa jedná o bloky masívnych granitov so stredným až vysokým stupňom 
pevnosti. V nadloží je poloha zvetralinového plášťa, ktorá nezasahuje do úrovni tunela. V 
geofyzikálnom profile sú (v km 6,450 a v km 6,750) koryta ľavostranných prítokov Vydrice. 
Na konci úseku ( od 6,250 km) terén začína stúpať  a na km 6,664 sa dostáva na svoju 
najvyššiu úroveň (219,97 m.n.m.) a nastáva pozvoľné klesania smerom na Stupavu. Úsek 
tunela je z hľadiska inžinierskogeologických bezproblémový, 

 km 7,000-9,400 boli zmapované metamorfované horniny (metapelity). Na geofyzikálnych 
profiloch ERT ( v km 7,500) a CESMAT (km 7,600) sa nachádzajú horniny s nízkymi odpormi 
(200-300 ohm), ktoré poukazujú na tektonickú poruchu. Predpokladáme, že sa jedná o 
rozhranie granitoidov a metapelitov. Úsek km 7,000-8,500 má blokovú stavbu. Pevné bloky 
majú vysoké odpory (2000-3000 ohm) a predstavujú zdravé horniny so strednou hustotou 
diskontinuít, medzi nimi sú mierne oslabené zóny s odpormi (1000-2000 ohm). V 
geologickom profile v km 8,500 je výrazné sedlo, ktoré poukazuje na tektonický zlom 
oddeľujúci fylity od svorov. Pôvodne sme sa domnievali, že ide o styk s jurskymi horninami, 
pretože smerom na Z. Bystricu boli metódou CSMAT namerané mimoriadne nízke odpory 
(10-200 ohm), avšak hodnoty ERT (1000-2000 ohm), ako aj výrazná morfologická elevácia 
poukazovali na horniny skôr tvrdé, viac odolávajúce zvetrávaniu (fylity). Tomu napovedá jeho 
pozícia vzhľadom na fylitové lomy v Marianke. Úseku predstavuje mimoriadne komplikovanú 
geologickú stavbu, v ktorej sú bloky s vysokými odpormi (1000 – 2000 ohm) svedčiace o 
horninách s prevažne strednou hustotou diskontinuít, ale aj horniny s mimoriadne nízkymi 
odpormi (100-200 omm), 

 km 9,400-10,000 boli namerané nízke odpory (200-500 ohm), ktoré poukazujú na bližšie 
nečlenenú borinskú sukcesiu. Borinská sukcesia sa prejavuje ako výrazná nízkoodporová 
anomália a taktiež ako výrazná záporná anomália v tiažovom poli zeme. Je nutné 
poznamenať, že chybovosť merania ERT a CSAMT sa v tejto časti profilu zvyšuje, ktorá sa 
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prejavuje v rozdielnych výsledkoch. Navyše tu došlo k výrazným rušivým vplyvom na 
geofyzikálne merania. Prítomné sú polohy vápencov, ktoré boli overené vrtmi: HVM-11, 
HVM-12, HVM-1.  

 km 10,000-10,700 prechádza borinská sukcesia do neogénnych sedimentov. Styk je 
tektonický a zmena je veľmi dobre viditeľná na gravimetrických meraniach. Trasa diaľnice je 
tu vedená povrchom. 

3.4.2.1.2 Interpretácia geofyzikálnych výsledkov okolia Marianky 

Geofyzikálne práce v prvej etape boli zamerané na zistenie geologickej stavby 
územia medzi Mariánskym údolím a západnou časťou diaľnice R4 (cca km 8,250-13,299). V 
tejto časti je trasovanie geofyzikálnych profilov v metroch s nulou na začiatku merania, na 
rozdiel od profilu E-13, ktorý je vedeného pozdĺž diaľnice R4, s trasovaním v km. 

Metóda ERT sa použila na profiloch: 

 v Mariánskom údolí (E-2, E-3, E-4), 
 severnejšie od údolia (profil E-5) 

 v okolí diaľničného telesa D4  (E-1a,b, E-14, E-15 a profily E-13 až E-23). 

Pre spresnenie hlbšej stavy sa realizovala metóda CSAMT v profiloch: M2, M5, M6, 
M7. Na Obr. 1 je schéma situovania profilov, ktoré sú predmetom tohto hodnotenia. 

 

 Situovanie geofyzikálnych profilov Obr. 1: 
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Geofyzikálny profil E-1 sa skladá častí E-1a a E-1b, nakoľko nebolo možné 
realizovať kontinuálne merania, pretože v trase bola záhradkárska osada. V úsekoch: 

 0,0–710 m (profil 1A) sú sedimenty neogénu v nadloží s (do hĺbky cca 25 m) nízkymi odpory 
(85-90 ohm), ktoré poukazujú na uľahlé piesky zdokumentované vrtom MVJ-1. Pod nimi 
odpory výrazne klesli (40 ohm) s poukazom na prevahu ílovitých a siltových frakcií, 

 710-1060 m (profil 1B)  boli namerané odpory 120-200 ohm, ktoré zodpovedajú borinskej 
sukcesie -  mariánskych bridlíc - zdokumentované vrtom MHV-1 , Jedná sa o tektonicky silne 
porušený masív s veľkou hustotou diskontinuít, so zvýšeným zavodnením a zvýšenou 
mineralizáciou, 

 1060-1400m sú horniny borinskej sukcesie (120 ohm), ktoré sú silno porušené do hĺbky 60 
m. Smerom do podložia prechádzajú do pevnejších hornín (400-600 ohm). Jedná sa o 
podobný geologický profil aký sme zistili vrtom MHV-2  

 1400-1450 m predstavuje tektonickú poruchu ( 200 ohm) hlbokého založenia presahujúceho 
dosah ERT meraní. Porucha predstavuje násun kryštalinika (fylitov) na jednotky borinskej 
sukcesie (obr. 2).  

 1450-1838 boli namerané vo fylitoch nízke až stredné odpory 300-800 ohm , ktoré 
zodpovedajú strednej až veľkej hustote diskontinuít. 

 

 Úsek 1400-1450 m Obr. 2: 

 
 V úseku 250-300 m profilu E-5 nebolo možné realizovať geofyzikálne merania vzhľadom na 

individuálnu zástavbu. 
 0,0-300 m, s odpormi 25-100 ohm, sú horniny borinskej sukcesii, s veľkou hustotou 

diskontinuít, s tvorbou polokrasových foriem. V  úseku sa dajú identifikovať tri (obr.3) 
hydraulicky preferované úseky (75, 150 a 225 m) s veľmi nízkymi odpormi 25 ohm, ktoré 
poukazujú na vysoké zvodnenie.  
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 Úsek 0,0-300 m  Obr. 3: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 v úsek 300-525 m sú metamorfované horniny (1500-3300 ohmm) bratislavského masívu 

(fylity) s nízkou až strednou hustotou diskontinuít slabo až stredne zvodnených, 
 525-675 m  predstavuje násunovú líniu (20-100 ohm), po ktorej sa fylity dostávali na júrske 

horniny (mariánske bridlice). Jedná sa o silno porušené až drvené horniny s veľkou hustotou 
diskontinuít, so zvýšeným zvodnením (pozri obr.4). 

 675-850 s odpormi 300-400 ohm predstavujú stredne porušené fylity so strednou až veľkou 
hustotou diskontinuít 

 

 Úsek 525-675 m  Obr. 4: 

 

Geofyzikálny profil E-3 začína na pravom svahu mariánskeho údolia, pretína údolie 
v blízkosti Sv. studne a pokračuje k potoku Drmolez.  
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 v úseku 0,0-75 sa nachádzajú  nízko odporové horniny (50 ohm) do hĺbky cca 10m, ktoré 
zodpovedajú ílovito kamenitým zeminám overenými vrtmi v okolí Sv. studne (MV-8, MV-9, 
MV-10), pod ktorými sú horniny so stredne vysokými odpormi (120-200 ohm)  
zodpovedajúcim marianskym bridliciam s malou hustotou diskontinuít (Obr.5). 
 

 Úsek 0,0-75 m Obr. 5: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 úsek 75-100 m má veľmi malé odpory (50 ohm), ktoré poukazujú na tektonickú poruchu 
hlbokého dosahu založenú v marianskych bridliciach, na ktorej sa nachádza Sv. studňa, 

 úsek 100-350 m budujú mariánske bridlice (300-600 ohm) so stredným stupňom pevnosti, s 
malou hustotou diskontinuít. Takéto horniny boli zdokumentované vrtom MHV-6 a 
nachádzame ich aj v banskom diele v Mariánskom údolí, v minulosti boli bridlice využívané 
ako strešné krytivo, 

 úsek 350-500 m prestavuje porušené marianske bridlice (120 ohm) do hĺbky cca 50 m, na 
ktorých je založené údolíčko na ľavom svahu, o ktorom sme si pôvodne mysleli že sa jedná o 
plytkú eróznu ryhu, avšak geofyzika poukazuje na silno porušené bridlice s nízkou až 
strednou  pevnosťou a veľkou hustotou diskontinuít. Geologická stavba bola overená vrtom 
MHV-5.  

 475- 525 m sa nachádza zlom (50-120 ohm), na ktorom je založené koryto potoka Drmolez, 

 500-725 m pozostáva z fylitov so strednými odpormi (400-800 ohm) s veľkou hustotou 
diskontinuít, ktoré boli zdokumentované vo veľkom fylitovom lome. Na 650 m je zreteľná 
tektonická porucha (200 ohm), ktorá má relatívne hlboký dosah a nápadne sa podobá 
drveným zónam vo veľkom fylitovom lome (Obr. 6). 
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 Úsek 500-725 m Obr. 6: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Profil E4  začína cca 50 m pod Svätou studňou a pokračuje Mariánskym údolím až k 
fylitovým lomom (obr. 1). Jedná sa o profil, ktorý názorne dokumentuje geologicko-tektonickú 
stavbu mariánskeho údolia a poukazuje na miesta dotácie Sv. studni podzemnou vodou. 

 úsek 25-300 m buduje blok marianskych bridlíc s relatívne vysokými odpormi (1500-3300 
ohm), stredného stupňa pevnosti s malou hustotou diskontinuít a malým zvodnením. Jedná 
sa o bridlice rovnakého charakteru ako sa ťažili v banskom diele, respektíve Shifferovej 
šachte. Výnimku prestavuje oblasť východne od Sv. studni 75-100 m, v ktorých sú bridlice  

 tektonický porušené (do 400 ohm) - Obr.7. 
 

 Úsek 25-300 m  Obr. 7: 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 úsek 300-475 je tektonický porušený dvoma zlomami hlbokého dosahu (25 ohm). Jedná sa o 

násunovú plochu metamorfovaného kryštalinika (filitou) na júrske bridlice, ktoré sú silno 
zvodnené (Obr. 8).  
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 Úsek 300-475 m  Obr. 8: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 úsek 475-650 budujú silno porušené fylity (800-1500 ohm) s prevažne strednou až hustou 
dikontinuitov. 

 Na základe geofyzikálneho profilu (E13) situovaného pozdĺž trasy diaľnice D4 v km 
8,000-9,000 a priečnych profilov (E-11 až E-20) bol zostavený plošný inverzný model (Obr. 9), 
ktorý dokumentuje polohu akumulačnej a infiltračnej oblasti podzemných vôd širšieho okolia 
Marianky, na ktorú poukázali vrty: MHV-11 a MHV-2.  

 

 Poloha akumulačnej a infiltračnej oblasti podzemných vôd širšieho okolia Marianky Obr. 9: 
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Jedná sa o rozsiahlu oblasť tiahnucu S-J smerom v  západnej časti. V km 8,5 sa 
stáča smerom na západ. Pri SV ukončení je otvorená na borinskú sukcesiu prostredníctvom 
tektonickej línii súvisiacej s násunom metamorfovaného kryštalinika na júrsku sukcesiu. Na juhu 
smeruje k fylitovým lomom a na severe do borinskej doliny. 

Masív má nízke odpory (50-250 ohm), ktoré poukazujú na silno porušené až drvené 
zóny v metamorforovanom kryštaliniku (fylity, svory a svorové ruly) a povrch je prekrytý 
proluviálnymi piesčitými hlinami s ojedinelým výskytom drobných úlomkov. Tieto sme zistili len v 
eróznych ryhách pravostranného prítoku Borinského potoka, ktorý pramení pod kótou Biely kríž. 

3.4.2.2 Vyhodnotenie terénnych prác 

Výsledky potvrdili existenciu hydrogeologickej štruktúry medzi tunelom a 
Mariánskym údolím a  potvrdili výsledky geofyziky, ktorá tu namerala nízko odporové anomálie 
poukazujúce na hydraulicky preferované zóny SV-JZ smeru,  s rádovo väčšími priepustnosťami.   

Pre overenie prúdenia podzemných vodách k Sv. studní zo severných a južných 
úbočí Marianskeho údolia sme zopakovali stopovaciu skúšku 18.3.2015.  Pre ich odlíšenie sme 
použili koncentrované roztoky  NaCl (200 mS.cm-1) a KCl (93 mS.cm-1). Roztok KCl (600 l) 
sme aplikovali do MHV-5 situovanom v júrskych bridliciach na ľavej strane údolia a stopovaciu 
látku sme sledovali chemickými analýzami (iónu „K+) vo Sv. studni“. Roztok NaCl (4 m3 ) sme 
naliali do MHV-11, ktorý sa nachádza v hydrogeologickej štruktúre. Počas sledovania (18.3-
1.5.2015 za na žiadnom pozorovacom bode neobjavila stopovacia látka. Domnievame sa, že 
sledované obdobie bolo v tomto prípade krátke a navyše rýchlosť pohybu  stopovacej látky bola 
negatívne ovplyvnená malými zrážkami.  

Lokalizácia blokov a tektonických porúch identifikovaných geofyzikálnymi metódami, 
je spracovaná v Tab. 5 

Tab.č. 5  Lokalizáciu blokov a tektonických porúch 

Trasovanie  
odpory  
(ohm) 

tok poznámky 

km 0,0-0,70 zlom 200 - 400 Račí p. Bratislavský zlom 

km 0,70-3,30 blok 1000-2000 * * 

km 3,30-3,40 zlom 400 Vajnorský p. JV-SZ 

km 3,40-4,40 blok 800-7000 * * 

km 4,40-4,50 zlom 400 Pieskový p. JV-SZ 

km 4,50-6,90 blok 800-3000 * * 

km 6,90-7,60 drvená zóna 400 kontakt granidoidov so svormi 

km 7,60-8,50 svory t. poruš. 200-400   

km 8,50 drvená zóna  kontakt svorov s fylitmi 

Km 8,50-9,250 Fylity t.poruš. 200   
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3.4.2.3 Hydrogeologické pomery 

Tab.č.6 HG pomery 

povodie stanica 
plocha 
(km2) 

ročný odtok 
(m3/rok) 

merný odtok 
(lit/sek/km2) 

Račiansky potok Vajnory 19,54 9,4469E5 0,3187 

Vydrica potok Spariská 7,52 4,1220E5 0,740 

V km 0,0-0,70 tunel prechádza tektonickou poruchou, na ktorej je založený Račí p., 
pri jeho vyústení sme v r.2014 merali prietoky na profile PH-18.  

Štatistické spracovanie prietokov:  

Min  Max  Priemer 
7,3 l/s  34,1 l/s  16,8 l/s 

V blízkosti portálu vyviera prameň P-23, v ktorom sme zaznamenali výdatnosti 
Q=0,04-0,50  l/s. Vzhľadom na to, že tunel sa nachádza cca 40 m pod terénom predpokladáme 
prítoky do neho zodpovedajúce priemernej hodnote povrchového odtoku Račieho p. 

V km 3.3-3.4 tunel pretína v hĺbke 187 m pod terénom tektonickú líniu hlbokého 
založenia, na ktorej je založená Vajnorská dolina s rovnomenným potokom. Jeho prietoky sme 
merali profilom PH-17 a vyhodnotili. 

Štatistické hodnoty prietokov sú: 

Min  Max  Priemer 
8,1 l/s  77,4 l/s  25,2 l/s 

Prameň (P-3) Vajnorského p. je pod kótou Kráľova búda a jeho  

Štatistické vyhodnotenie výdatností pozri nižšie: 

Min  Max  Priemer 
0,45 l/s  6,00 l/s  1,94 l/s 

Vzhľadom na tektonické rozbitie s hlbokým dosahu je potrebné počítať s prítokom 
do tunela na úrovni minimálneho prietoku. 

V km 4,40-4,50  tunel križuje regionálnu tektonickou poruchou, ktorá sa  tiahne JV-
SZ  smerom do oblasti Stupavského potoka. Na nej je založené koryto Himligárky (resp. 
Pieskového p.) monitorovaná profilom PH-20.  

Štatistické údaje pozri nižšie: 

Min  Max  Priemer 
3,3 l/s  17,0 l/s  8,3 l/s 

V jej povodí sme monitorovali pramene: PR-17, PR-18, ich  

Štatistické vyhodnotenie pozri nižšie: 

Min  Max  Priemer 
PR-17  0,25 l/s  1,00 l/s  0,50 l/s 
PR-18  0,10 l/s  1,50 l/s  0,68 l/s 
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Tunel sa síce nachádza v hĺbke  235 m p.t napriek tomu treba počítať s prítokmi do 
tunela na úrovni priemerných prietokov Himligárky, pretože pretína významnú tektonickú 
poruchu hlbokého založenia. 

3.4.2.4 Výsledky matematického modelovania prúdenia podzemných vôd 

Na základe výsledkov matematického modelovania môžeme konštatovať, že za 
normálnej situácie, t.j. pri priemerných zrážkach a pri plánovanom postupe ako razby, tak aj 
inštalácie ostenia, výstavba tunela negatívne neovplyvní dané územie. Ukazuje sa, že ani 
extrémne situácie, ako celá dĺžka tunela otvorená počas 42 mesiacov, ani havária tunela, by 
nemala negatívne ovplyvniť územie a najmä Svätú studňu. Najhoršia situácia by nastala, pri 
veľmi dlho trvajúcom období bez zrážok (viac ako pol roka), ale nie je pravdepodobné, že by 
takáto situácia nastala. Každopádne však treba odporučiť, aby pri razení tunela bolo čo možno 
najrýchlejšie budované ostenie a čo najbližšie k raziacemu stroju. 

3.4.2.4.1 Miesta prítokov do tunela Karpaty 

Na základe geofyzikálnych a režimových meraní sme v trase tunela Karpatu 
identifikovali miesta možných zvýšených prítokov v nasledovných úsekoch: 

Tab.č.7 Miesta možných zvýšených prítokov 

úsek lokalizácia prostredie profil prítok do tunela 

km 0,0-0,70 Račí potok granitoidy PH-18 17 l/s 

km 3,3 – 3,4 Vajnorský potok granitoidy PH-17 8 l/s 

km 4.4.- 4,5 Himlogárka granitoidy PH-20 2 l/s 

km 8,0-9,5 * metapelity model ? 

km 9,5 10,0 * Borinská s. model ? 

 
Na začiatku razby je prítok vody do tunela najmenší 6 l.s-1 (prvých 10 mesiacov). 

Postupne sa toto množstvo zvyšuje až na 280 l.s-1 (za posledných 10 mesiacov). Priemerný 
prítok vody do tunela v tomto scenári za celú dobu (42 mesiacov) je 85,7 l.s-1 v prípade 
nedostatočného sekundárneho ostenia zabraňujúceho prítokov do razeného úseku počas 
ražby. 

3.4.2.5 Záver a odporúčania 

Výsledky matematického modelovania poukazujú na nevyhnutnosť použitia takej 
raziacej techniky, aby sa pri razení tunela použilo rýchle budované nepriepustné ostenie čo 
najbližšie k raziacemu stroju aby sa zabránilo vplyvu otvorených úsekov na režim podzemných 
vôd.  

Geochemické práce a ich vyhodnotenia poukazujú, že necitlivý technický zásah do 
štruktúry v oblasti západného portálu tunela Karpaty, bez dostatočného technického 
zabezpečenia, môže spôsobiť zmenu chemického zloženia podzemných vôd hlbšieho obehu s 
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mineralizáciou nad 500 mg/l, ktorých genéza je pravdepodobne viazaná na horninové 
prostredie karbonátov Borinskej sukcesie (vrátane Svätej studne, Prameňa nad Sv. Studňou, 
prieskumných vrtov MHV 1-12 a Jalčovho vrtu). 

Na základe syntézy údajov sme dospeli k záveru, že hydraulický vplyv tunela 
Karpaty na podzemné vody okolia Marianky- vrátane Sv.studne, je opodstatnení za podmienky, 
že tunel bude otvorený v celom úseku bez sekundárneho ostenia v staničení 8,60 - 9,75  km 
(Borinská sukcesia) po dobu presahujúcou 30 dní. Po cca siedmich mesiacoch sa zníži hladina 
vo Sv. studni o 1 m, po 14 mesiacoch by poklesla o 2 m a tieto vplyvy môžu znamenať zmenu 
chemického zloženia podzemných vôd.  

ODPORÚČANIA 

1) v trase tunela je potrebné overiť IG vlastnosti v geotechnických oslabených  zón vyčlenených 
v tab.5., 

2) overiť hydrogeologickú štruktúru v km 8,0- 9,1 a ich geotechnické vlastnosti, 

3) overiť HG a IG pomeru jednotiek borinskej sukcesie v km 9,1-10,0 km, 

4) technické razenie tunela je potrebné tak, aby sa minimalizovala dĺžka otvoreného úseku a 
minimalizovala sa doba jeho otvorenia. 

3.4.3 Chránené územia, ochranné pásma 

V riešenom území sa nachádzajú: 
 Chránené územia prírody (CHÚP) 
 Súvislá európska sústava chránených území (NATURA 2000) 
 Územie prírody v záujme štátnej ochrany prírody 
 Územný systém ekologickej stability (ÚSES) 

3.4.3.1 Chránené územia prírody (CHÚP) 

 
 
VEĽKOPLOŠNÉ CHRÁNENÉ ÚZEMIE – VCHÚ 

CHKO Malé Karpaty 
 chránená krajinná oblasť o rozlohe 64 610,12 ha vyhlásená roku 1976 s novelizáciou z roku 

2001 (Vyhl. MŽP SR č.138/2001 Z.z.). 
 jedná sa o jediné veľkoplošne chránené územie vinohradníckeho charakteru. Malé Karpaty 

predstavujú okrajové pohorie vnútorných Karpát, rozkladajúce sa v ich juhozápadnom cípe. 
Okrem prírodného majú tiež kultúrno-historický aspekt. 

 územie z veľkej časti pokrývajú listnaté lesy s bukom, jaseňom štíhlym, javorom horským a 
lipou. 

 v teplomilných trávinno-bylinných spoločenstvách sa vyskytuje Hlaváčik jarný, Zlatofúz južný, 
Poniklec veľkokvetý, Klinček Lumnitzerov. K druhom, ktoré tu majú jediný výskyt na 
Slovensku, patrí Listnatec jazykovitý, Ranostaj ľúbi, Rašetliak skalný. 

 Malé Karpaty majú druhovo pestré živočíšstvo. Zistilo sa tu doteraz 700 druhov motýľov a 
okolo 20 druhov mravcov. Z bohato zastúpeného vtáctva možno z okolia hradných zrúcanín 
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spomenúť napríklad Skaliara pestrého a Skaliarika sivého. Sokol rároh má v Malých 
Karpatoch najhojnejší výskyt na Slovensku. Z ďalších druhov vtákov v oblasti hniezdia 
napríklad Bocian čierny, Včelár obyčajný, Hadiar krátkoprstý, Výr skalný, Myšiarka ušatá, 
Lelek obyčajný. 

 
MALOPLOŠNÉ CHRÁNENÉ ÚZEMIE – MCHÚ 
 
Národná prírodná rezervácia Šúr 

 chránené územie o rozlohe 681,39 ha s ochranným pásmom bolo vyhlásené roku 1952 s 
novelizáciou z roku 1993 (Vyhl. MŽP SR č.83/1993 Z.z.). 

 územie tiež zahrnuté do medzinárodnej ochrany mokrade (Ramsarské lokality) 
 predmet ochrany: Posledný a najväčší zvyšok vysokokmenného barinato-slatinného 

jelšového lesa, po jeho obvode sa nachádzajú zvyšky mokrých a rašelinných lúk. 
Nachádzajú sa tu aj xerotermné biocenózy. Bohatá biodiverzita na malej ploche, množstvo 
ohrozených taxónov. 

Prírodná rezervácia Strmina 

 chránené územie o rozlohe 196,28 ha bolo vyhlásené výnosom Ministerstva kultúry SSR 
č.1160/1988-32. 

 predmet ochrany: Ochrana krasových javov a zachovalých rastlinných a živočíšnych 
spoločenstiev Malých Karpát. 

Prírodná rezervácia Pod Pajštúnom 

 chránené územie o rozlohe 147,86 ha bolo vyhlásené úpravou Ministerstva kultúry SSR 
č.42/1984-32. 

 predmet ochrany: Ochrana zachovalých, fytocenologicky významných lesných spoločenstiev 
v 3. a 4. vegetačnom stupni na vedeckovýskumné, náučné a kultúrno-výchovné ciele. Plochý 
vápencový chrbát s dominantou Pajštúnskeho hradu. 

 

3.4.3.2 Súvislá európska sústava chránených území (NATURA 2000) 

V riešenom území sa nachádzajú chránené vtáčie územie (CHVÚ) Malé Karpaty a 
územie európskeho významu (ÚEV) Homolské Karpaty. 

 
CHVÚ MALÉ KARPATY 

 bolo vyhlásené vyhláškou MŽP SR č.216/2005 Z.z., na účely zachovania biotopov druhov 
vtákov európskeho významu, biotopov sťahovavých druhov vtákov a zabezpečenia ich 
prežitia a rozmnožovania 

 ide o jedno z troch najvýznamnejších území na Slovensku pre hniezdenie druhov Sokola 
rároha, Včelára lesného, Ďatľa prostredného. Ďalej tu sú chránené biotopy pre Výra 
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skalného, Lelka lesného, Bociana čierneho, Ďatľa bielochrbtého, Ďatľa hnedkavého, Ďatľa 
čierneho, Sokola sťahovavého, Muchárika bielokrkého, Muchárika červenohrdlého, Strakoša 
červenochrbtého, Žlny sivej, Penice jarabej, Prepelice poľnej, Krutihlava hnedého, Muchára 
sivého, Žltochvosta lesného, Pŕhľaviara čiernohlavého, Hrdličky poľnej a Orla kráľovského. 

 
ÚEV HOMOLSKÉ KARPATY 

 do európske siete NATURA 2000 sú tu zahrnuté najhodnotnejšie časti Malých Karpát 
 predmetom ochrany sú chránené druhy (najmä Fúzač alpský, Priadač kostihojový, Rak 

riavový ad.) a mnohé biotopy, v rátanie prioritných (napríklad Lužné vŕbovo-topoľové a 
jelšové lesy, Subpanónske travinnobylinné porasty, Lipovo-javorové sutinové lesy, 
Xerotermné kroviny ad.). 

3.4.3.3 Územie prírody v záujme štátnej ochrany prírody 

Ide o územie predstavujúce potenciálne plochy pre rozšírenie existujúcich CHÚP; v 
riešenom území sa nachádza severovýchodne od miestnej časti Rača. 

3.4.3.4 Územný systém ekologickej stability (ÚSES) 

V území sa nachádzajú segmenty všetkých úrovní. Ich vymedzenie sa aktuálne 
upresňuje v dokumentoch Mesta Bratislavy a CHKO Malé Karpaty. 

NADREGIONÁLNA ÚROVEŇ 

NRBK – terestrický – os biokoridoru je vedená po hrebeni Malých Karpat. 
NRBK – hydrický – biokoridor napájajúci NRBC Šúr cez kanál Blatina na NRBK pozdĺž malého 
Dunaja. 
NRBC 116 (Šúr) – vymedzené biocentrum v oblasti NPR Šúr. 

REGIONÁLNA ÚROVEŇ 

RBK II (číslo podľa ÚP Bratislavy) Stará Mláka s prítokmi 
RBK VIII    Vydrica s prítokmi 
RBK XVII    Račiansky potok s prítokmi 
RBK XVIII    potok Struha  
RBC 28    Šprincľov majer 

3.4.3.5 Ochranné pásma 

V záujmovom priestore sa nachádzajú mimo iného tiež hlavné koridory existujúcich 
inžinierskych sietí, a to predovšetkým energetické vedenia 400 kV a 110 kV, vysokotlakové 
plynovody a vodovodné privádzače. Ďalej sa v lokalite západne od obce Borinka nachádzajú 
vodárenské zdroje Medené Hámre a Pajštúnska vyvieračka. 
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4. ZÁKLADNÉ ÚDAJE O ŠTUDOVANOM VARIANTE  

4.1 Smerové a výškové vedenie trasy 

Začiatok riešeného úseku km 0,000 000 D4 Bratislava Rača – Záhorská Bystrica 
začína severovýchodne od mestskej časti Bratislava Rača (severne od obce Vajnory), kde 
v staničení 4,400 000 km D4 (východný portál) predchádzajúceho úseku nadväzuje na 
pripravovanú Diaľnicu D4 „Ivanka Sever - Križovatka Rača, ktorý je súčasťou diaľničného 
obchvatu mesta Bratislavy, D4 Jarovce - Križovatka Rača.  

Trasa diaľnice vstupuje do horninového prostredia na východných svahoch Malých 
Karpát s polomerom smerového oblúka R = 3900 m (os D4). 

Poloha východného tunelového portálu tunela Karpaty je situovaná s ohľadom na 
umiestnenie MÚK s cestou II/502 a možnosťami smerového a najmä výškového vedenia 
diaľnice kategórie D 26,5 pre návrhovú rýchlosť 120 km/h (100 km/h v tuneli), v terénnej 
depresii Račieho potoka, pod východnými svahmi Vajnorskej hory.  

Nadväzujúci úsek dvojrúrového tunela Karpaty so smerovo rozdelenou dopravou je 
vedený v priamej s dĺžkou 7 935 m v osi D4, pričom pozdĺžny sklon stúpa 0,70 % po 7,163 km, 
odkiaľ klesá so sklonom 0,70 % až po Západný - Stupavský portál. 

Vyústenie tunela Karpaty celkovej dĺžky 10 990 m je navrhnuté v km 16,525 km D4,  
severozápadne od obce Marianka. Zvyšný úsek diaľnice D4 bude v dĺžke cca 1,00 km vedený 
v násype v pravotočivom smerovom oblúku s polomerom R = 2600 m, s klesaním 0,70 %.  

 Trasa diaľnice sa v koridore podľa DUŠ nultého okruhu vo vzdialenosti cca 150 
metrov od zástavby napája na už zrealizovaný úsek Diaľnice D4  Križovatka Stupava (D2/D4) - 
Križovatka Záhorská Bystrica.  

4.2 Zdôvodnenie geometrie osí diaľnice 

Z dôvodu presného vymodelovania hlavnej osi tunela Karpaty, ktorý predstavuje 
hlavnú os Diaľnice D4 v úseku Bratislava Rača - Záhorská Bystrica, sme stotožnili začiatočný 
bod (km -4,953 170 úseku diaľnice D4 Bratislava Rača - Záhorská Bystrica so začiatočným 
bodom (km 0,000 000 úseku diaľnice D4 Križovatka Ivanka sever – Križovatka Rača). 

Vyššie uvedený postup (remodeláciu osi predchádzajúceho úseku D4 Križovatka 
Ivanka sever – Križovatka Rača a následné osadenie začiatočného bodu 0,000 000 km úseku 
D4 Bratislava Rača – Záhorská Bystrica do koncového bodu predchádzajúceho úseku (km 
4,400 000 prechádzajúceho úseku diaľnice D4 Križovatka Ivanka sever – Križovatka Rača, 
vyplynul z požiadavky: 

 presného geometrického vymodelovania osi Diaľnice D4, ktorá zároveň 
predstavuje hlavnú os takmer 11 km dlhého tunela Karpaty, 

 zadefinovania presného začiatočného bodu (km 0,000 000) pre staničenie osi 
pravej (severnej) a ľavej (južnej) tunelovej rúry, ktorý bol osadený do 
geometrického rozhrania PRECHODNICA-KRUŽNICA nachádzajúceho sa 
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v staničení -0,872 487 km D4 predchádzajúceho úseku Križovatka Ivanka sever 
– Križovatka Rača. 

-0,872 487 km D4 = 0,000 000 STR = 0,000 000 JTR 

 zabezpečiť vzdialenosť cca „2D“ m medzi osami jazdných pásov diaľnice 
v mieste čelného portálového svahu pre razenie tunela. Splnenie tejto  základnej 
podmienky pre razenie bolo zabezpečené použitím smerových oblúkov 
s odlišnými polomermi pre pravý a ľavý jazdný pásu diaľnice. 

4.3 Mimoúrovňové križovatky   

Súčasťou študovaného úseku diaľnice D4 Bratislava Rača - Záhorská Bystrica, 
bude  dobudovanie mimoúrovňovej  Križovatky Záhorská Bystrica.  

Jedná sa o križovatku deltovitého tvaru, ktorá bude doplnená iba o dve vratné vetvy  
v severnom a juhozápadnom kvadrante, a  to pre smery z D4 od Rače a na D4 do Rače, 
pretože sa predpokladá skoršie dokončenie úseku D4 od križovatky Stupava - juh.  

4.4 Mostné objekty   

V trase študovaného úseku diaľnice D4 Bratislava Rača - Záhorská Bystrica, bude  
potrebné pomocou mostných objektov preklenúť nasledovné prekážky:  

Mosty sú vykreslené v prehľadnej tabuľke v prílohe tejto správy.  

4.5 Tunely  -  TUNEL KARPATY 

Tunel Karpaty, ktorý je ťažiskovým objektom úseku diaľnice D4 Bratislava Rača - 
Záhorská Bystrica, podchádza výbežok Karpatského masívu.  

Tunelová rúra je rozdelená na úseky budované razením a hĺbením. Hĺbené úseky 
budú realizované v otvorenej stavebnej jame na oboch portáloch, ktoré budú následne 
zasypané. Povrch zásypov bude rekultivovaný zatrávnením a vhodnou výsadbou kríkov 
a drevín, tak aby charakter prírodného prostredia bol zachovaný.  

Technologický postup výstavby razených úsekov pravej (severnej) a ľavej (južnej) 
tunelovej rúry tunela Kapary bol z hľadiska technického ekonomického, ekologického študovaný 
v dvoch nasledovných alternatívach: 

 Razenie pomocou plnoprofilového raziaceho stroja TBM 

 Razenie v zmysle zásad Novej rakúskej tunelovacej metódy (NRTM) s použitím 
mechanického rozpojovania pomocou tunelbagra v priportálových oblastiach. 
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4.5.1 Údaje o tuneli Karpaty 

Tab.č.8 Údaje o tuneli Karpaty 

Parametre  
Ľavá (južná) tunelová     

rúra 
Pravá (severná) tunelová 

rúra 

Celková dĺžka tunelovej rúry 10 980,00 m 10 980,00 m 

Dĺžka hĺbeného tunela  -  Východný portál 140,00 m 130,00 m 

Dĺžka razeného tunela 10 050,00 m 10 080,00 m 

Dĺžka hĺbeného tunela  -  Západný portál 790,00 m 770,00 m 

Začiatok hĺbeného tunela v km diaľnice D4 (Východný portál) 0,240 000 km LTR (JTR) 
0,240 970 km D4 

0,253 000 km PTR (STR) 
0,252 343 km D4 

Koniec hĺbeného tunela – začiatok razeného tunela v km diaľnice D4 
(Východný portál) 

0,380 000 km LTR (JTR) 
0,381 678 km D4 

0,383 000 km PTR (STR) 
 0,381 953 km D4 

Koniec razeného tunela – začiatok hĺbeného tunela v km diaľnice D4 
(Západný portál) 

10,430 000 km LTR (JTR) 
10,449 793 km D4  

10,463 000 km PTR (STR) 
 10,453 758 km D4 

Koniec hĺbeného tunela v km diaľnice D4 (Západný portál) 11,220 000 km LTR (JTR) 
11,243 405 km D4 

11,233 000 km PTR (STR) 
11,222 149 km D4 

 

Šírkové usporiadanie:     2T - 8,0 / 100 

Šírka medzi obrubníkmi:     8,00 m 

Šírka chodníkov:     1,00 m 

Celková výška priechodného prierezu v tuneli:  4,80 m 

Pozdĺžny sklon:     +0,70 %, - 0,70% 

Max. priečny sklon:     -2,5 %  -  2,5 % 

Vetranie:     pozdĺžne  

Návrhová rýchlosť:     100 km/h 

4.5.2 Razenie tunela pomocou TBM – s plášťom 

Vzhľadom na dĺžku navrhovaných tunelových rúr, uvažujeme s razením tunela 
pomocou plnoprofilového raziaceho stroja TBM - s plášťom. Pre kontinuálne razenie (TBM 
s plášťom) uvažujeme so 14 mesačným časovým intervalom prípravy, ktorý zahŕňa 
vybudovanie prístupových ciest, zariadení staveniska a portálových jám pre razenie, výrobu 
raziaceho stroja TBM, jeho dodávku a montáž v priestore portálovej jamy. 
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 TBM – s plášťom, Wienerwaldtunnel  (zdroj: www.herrenknecht.cn) Obr. 10: 

Vzhľadom na rozsah projektu predpokladáme, že výstavba úseku začne razením 
diaľničných tunelov dĺžky 2 x 10 km, pomocou dvoch plno-profilových raziacich strojov - TBM 
s plášťom, s priemerom raziacej hlavy   = 12,50m. Pozri obrázok č.10 

Nezaizolovaný razený tunel (realizovaný konvenčnou metódou alebo raziacim strojom TBM-
gripper) pôsobí ako hĺbkový drén, ktorý odvádza vodu masívu a výrazne ovplyvňuje 
hydrogeologický režim masívu.  

 

 TBM – s plášťom,  Montáž prefabrikovaného Obr. 11: 
ostenia tunela  zo železobetónových tubbingov 
s vodotesnými spojmi. Montáž prebieha pod 
ochranou oceľového plášťa raziaceho stroja. 
(zdroj: internet) 

 
 

 

Pre tento tunelový komplex je 
navrhovaná technológia výstavby - 
razenie pomocou plno profilového 
raziaceho stroja TBM s plášťom, ktorý 
umožňuje ihneď po vyrazení tunela pod 
ochranou oceľového plášťa raziaceho 
stoja montovať železobetónové 
segmentové ostenie z prefabrikovaných 
dielcov s vodotesnými spojmi 
a zabezpečiť okamžitú vodotesnosť 
realizovaného diela (pozri obrázok č.10 
a č.11). 
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Predpokladané množstvo vyťaženej rúbaniny z tunelových rúr diaľničných tunelov 
bude 2 700 000 m3, čo pri koeficiente nakyprenia k = 1,3 predstavuje 3 510 000 m3 materiálu. 

Počas razenia tunelov bude všetka rúbanina z tunelových rúr dopravovaná 
pomocou pásových dopravníkov priamo na skládky materiálov nachádzajúce sa pri západnom 
portáli tunela Karpaty. 

Vhodná rúbanina môže byť po predrvení použitá do násypov presypaných zelených 
mostov – biokoridorov a ďalších zemných konštrukcií. 

V prípade, že by bol počas realizácie tunelových rúr narazený výdatný zdroj 
podzemnej vody, je potrebné orientovať sa na možnosť využitia podzemného diela ako zdroja 
pitnej vody. Z hľadiska technického i hygienického nie je problémom vybudovať záchyt hlavných 
výverov podzemnej vody počas raziacich prác a ich zvedenie do tunelovej rúry bez toho, aby 
došlo ku kontaminácii vody. Takéto riešenia sú bežné nielen vo svete ale aj u nás (napríklad 
Čremošniansky tunel). 

4.5.2.1 Sekundárne ostenie a vnútorné konštrukcie – diaľničných tunelov 

Stavebno-technické riešenie diaľničných tunelov úzko súvisí s technológiou 
kontinuálneho razenia. Nosná konštrukcia tunela je tvorená dvojvrstvovým ostením, kde prvú 
vrstvu tvorí železobetónové ostenie z prefabrikovaných segmentov hrúbky 450mm, s 
vodotesnými spojmi, ktoré je realizované ihneď po vyrazení daného úseku. Toto ostenie 
zabezpečuje okamžitú  vodotesnosť diela a eliminuje drenážny účinok tunela. Druhú vrstvu tvorí 
sekundárne - finálne ostenie tunela s medziľahlou hydroizolačnou membránou, ktoré má 
obkladný charakter. 

Celý priečny rez tunelov je dispozične rozdelený na dve časti tak, aby po samotnej 
ražbe tunela a zhotovení segmentového ostenia s odstupom cca 2000m mohla kontinuálne 
nasledovať realizácia vnútorných konštrukcií tunela základových pásov, železobetónovej dosky 
vozovky, sekundárneho ostenia a to bez prerušenia odťažby rúbaniny z tunela a zásobovania 
stroja prefabrikovanými tubbingmi. 

Spodná časť diaľničného tunela bude slúžiť ako kolektor pre káblové trasy, 
prístupová komunikácia pre zásahové jednotky a v neposlednom rade aj ako úniková chodba. 
Vstupy do tejto únikovej chodby budú zabezpečené cez schodiská z priečnych prepojení so 
vzájomnou vzdialenosťou 250m. 

V hornej časti sa nachádza dopravný priestor s prejazdným gabaritom výšky 4,80 m 
v zmysle STN 73 7507. Šírkové usporiadanie vozovky  je navrhnuté v zmysle STN 73 7507 
s dvomi jazdnými pruhmi šírky 4,00 m a postrannými chodníkmi šírky 1,00 m, v ktorých sú 
umiestnené chráničky pre káblové trasy a potrubie požiarneho vodovodu. 

4.5.3 Razenie tunela pomocou NATM 

Nová rakúska tunelovacia metóda sa vyznačuje cyklickým striedaním razenia 
a vystrojovania výrubu prvkami primárneho ostenia a veľkou prispôsobivosťou horninovým 
pomerom. Horninový masív staticky spolupôsobí so zabudovaným primárnym ostením. 
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Rozpojovanie menej pevných a výraznejšie navetralých hornín sa predpokladá 
mechanizovane - tunelovými rýpadlami alebo impaktormi. Pevné polohy hornín sa rozpojujú 
trhacími prácami (riadeným odstrelom). 

 Tunel Turecký vrch – razenie NATM (zdroj: archív Tarosi c.c.) Obr. 12: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rozpojovanie menej pevných a výraznejšie navetralých hornín sa predpokladá 
mechanizovane - tunelovými rýpadlami alebo impaktormi. Pevné polohy hornín sa rozpojujú 
trhacími prácami (riadeným odstrelom). 

S ohľadom na predpokladané horninové prostredie a optimálne využitie 
mechanizmov navrhujeme raziť obe tunelové rúry v celej dĺžke s členením výrubu na kalotu 
a stupeň. V prípade zhoršených geologických pomerov sa výrub tunela uzatvorí do spodnej 
klenby.  

Predpokladané množstvo vyťaženej rúbaniny z tunelových rúr diaľničných tunelov 
bude 1 795 738 m3, čo pri koeficiente nakyprenia k = 1,3 predstavuje 2 334 459 m3 materiálu.  

Vhodná rúbanina môže byť po predrvení použitá do násypov presypaných zelených 
mostov – biokoridorov a ďalších zemných konštrukcií. 

4.5.3.1 Primárne ostenie 

Samotná stavebná konštrukcia tunela je zložená z dvoch vrstiev, primárneho 
ostenia a sekundárneho ostenia, ktoré sú oddelené hydroizolačným súvrstvím chrániacim tunel 
pred vnikaním vody z horninového masívu do dopravného priestoru. 

Primárne ostenie je realizované súčasne s razením tunela a slúži na zabezpečenie 
stability a zároveň dovoľuje obmedzenú deformáciu horninového masívu smerom do výrubu. 
Spolupôsobenie primárneho ostenia s horninovým masívom vytvorí samonosnú konštrukciu 
podopierajúcu okolitý masív do času zabudovania definitívneho - sekundárneho ostenia tunela. 
Základnými prvkami pre realizáciu primárneho ostenia sú: 
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 striekaný betón, 

 zvárané oceľové siete, 

 oceľové priehradové oblúky, 

 kotvy rôznych typov a dĺžok, 

 predháňané paženie (ihly).  

4.5.3.2 Sekundárne ostenie 

Sekundárne ostenie je zabudovávané do výrubu vystrojeného primárnym ostením a 
plošnou hydroizoláciou až po úplnom doznení – ustálení deformácií. Je realizované 
z monolitického betónu čerpaného do debnenia, ktoré je konštruované ako debniaci voz dĺžky 
10 m, pohybujúci sa po koľajniciach. Sekundárne ostenie je tvorené blokmi s prostého betónu 
triedy C30/37. V miestach priečnych prepojení núdzových zálivov, priportálových oblastí 
a zhoršených geologických podmienok, sú tieto bloky vystužené v zmysle výsledkov statických 
výpočtov. 

 

Graf č. 1: Porovnanie časovej náročnosti ražby tunela Karpaty 

Horná klenba sekundárneho ostenia je uložená na základových pásoch, ktoré sú 
navrhnuté zo železobetónu triedy C30/37. Základové pásy sú uložené na horninovom podloží, 
prípadne na spodnej klenbe. Spodná klenba je navrhnutá z prostého betónu. 

Povrch sekundárneho ostenia bude po vyčistení a prípadnom vyspravení upravený 
náterom v spodnej časti do výšky 4,0 m od povrchu chodníkov. Náter bude spĺňať príslušné 
kvalitatívne požiadavky a jeho funkciou bude najmä zabezpečiť dostatočné svetelné pomery 
v tuneli. Z tohto dôvodu bude povrch ostenia periodicky čistený. 
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4.6 Bezpečnostné stavebné úpravy v diaľničných tuneloch 

Funkciou bezpečnostných stavebných úprav v tuneli je vytvorenie priestorov a trás 
pre pohyb pasažierov vozidiel nachádzajúcich sa v tuneli v prípade mimoriadnych udalostí, 
ktorými môžu byť porucha vozidla, havária, prípadne požiar v tuneli a tiež pre umiestnenie 
technologických zariadení slúžiacich v uvedených prípadoch. 

V diaľničnom tuneli Karpaty sú v súlade s STN 73 7507, TP 11/2011 navrhnuté  
bezpečnostno-stavebné úpravy tak, aby vytvárali priestory a trasy pre pohyb pasažierov, 
vozidiel počas mimoriadnych udalostí a tiež pre umiestnenie technologických zariadení: 

 núdzové zálivy diaľničných tunelov – so vzájomnou vzdialenosťou 750 m, dĺžky 
40 + 10 m pre miestnosť elektrozariadení, 

 priečne prepojenia diaľničných tunelov – so vzájomnou vzdialenosťou 250 m, 
v mieste núdzových zálivov sú navrhnuté prejazdné pre vozidlá HaZJ, 

 združené výklenky diaľničných tunelov (SOS+PV+CD) – navrhnuté so vzájomnou 
vzdialenosťou 150m,  

 výklenky čistenia drenáže diaľničných tunelov – vo vzájomnej vzdialenosti 50m, 

 zvislé vetracie šachty rozdeľujúce tunel na samostatné vzduchotechnické celky. 

4.7 Technologické vybavenie tunelov 

Technologické vybavenie dopravných tunelových objektov súvisí najmä s ich 
dopravnou funkciou, riešením osvetlenia, zabezpečenia elektrickej energie, zabezpečenia 
požiarnej vody, zabezpečenia vetrania. Vetranie je zabezpečené osobitnými stavebnými 
objektmi a prevádzkovými súbormi, ktoré musia byť navrhnuté a prevádzkované v zmysle 
ustanovení STN 73 7507 a smernice TP 11/2011 vydanej MDVRR. 

 Napájanie tunela elektrickou energiou 

 Vetranie tunela   

 Osvetlenie tunela 

 Zariadenia núdzového volania, SOS kabíny 

 Spojovacie a dorozumievacie zariadenia (rádiové spojenie a tunelový rozhlas) 

 Požiarny vodovod v technologickej centrále 

 Elektrická požiarna signalizácia 

 Požiarne dvere 

 Centrálny riadiaci systém  

 Kamerový dohľad v tuneli  

 Meranie fyzikálnych veličín 

 Zabezpečenie nezávislého napájania tunela tak, aby bol zaistený stupeň 
dodávky č. l, čo zodpovedá napájaniu z dvoch od seba nezávislých zdrojov el. 
energie. 
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4.8 Vzduchotechnika – vetranie diaľničného TUNELA KARPATY  

V diaľničnom tuneli Karpaty je navrhnuté pozdĺžne vetranie s dvoma (tromi) 
vetracími šachtami, ktoré rozdeľujú tunel na samostatné vzduchotechnické úseky.  

Navrhnuté pozdĺžne vetranie tunelov zaisťuje dodržanie požadovanej koncentrácie 
škodlivín od prevádzky vozidiel. Ide o CO oxid uhoľnatý, NOx oxidy dusíka, dodržanie 
priezračnosti (opacity) v tuneli.  

Pri normálnej dopravnej prevádzke, pri rýchlostiach vozidiel 40 – 100 km/h sa oba 
tubusy vyvetrajú pozdĺžnym vetraním s prúdovými ventilátormi pod klenbou tunela. Vetracie 
šachty zaistia odvod znečisteného vzduchu z daného vetracieho úseku a prívod čerstvého 
vzduchu. Výkon ventilátorov vo vetracích šachtách bude regulovaný pomocou frekvenčných 
meničov. Pri kongescii vozidiel v tuneli alebo za mimoriadnych klimatických podmienok 
(inverzné počasie, hmla, víchrica a pod.) bude podľa situácie postupne zvyšovaný výkon 
vetrania na základe údajov čidiel CO, opacity, merania rýchlosti a smeru prúdenia vzduchu 
v tuneli. Pri zastavení dopravy v tuneli budú vodiči vyzvaní, aby vypli motor. 

V prípade nehody a požiaru v jednom tuneli bude automaticky spustené vetracie 
zariadenie daného úseku. Vo vetracom úseku, kde vznikol požiar, sa automaticky spustí 
odsávací ventilátor v príslušnej vetracej šachte na min. výkon 250 m3/s. Množstvo odsávaného 
vzduchu zodpovedá dimenzovaniu VZT zariadení na normový požiar 50 MW. 

4.9 Geotechnický monitoring 

Neoddeliteľnou súčasťou výstavby tunelov je systém geotechnických meraní, 
realizovaných a vyhodnocovaných priebežne s postupom výstavby. Pre diaľničný tunel Karpaty 
navrhujeme nasledovný rozsah meraní: 

 meranie deformácií povrchu v priportálových oblastiach a v oblastiach prechodu 
pod terénnymi depresiami (podchádzaný intravilán obce Ľubochňa), 

 meranie deformácií segmentového ostenia v poruchových zónach a mieste 
prechodu pod terénnymi depresiami, 

 inklinometrické merania v mieste portálu pre razenie, 

 meranie deformácií portálových svahov, 

 meranie kontaktných napätí v pracovných škárach tubbingov, 

 dlhodobé meranie napätí v betóne sekundárneho ostenia. 

4.10 Inžinierskogeologické pomery v trase tunela a súvisiacich povrchových 
objektov 

4.10.1 Inžinierskogeologická a geotechnická charakteristika hornín a zemín 

Vyčlenenie geotechnických typov a ich fyzikálno-mechanických vlastnosti (tieto sú 
základným prvkom geotechnických blokov) sme urobili na základe vyhodnotenia prieskumných 
prác a v zmysle nasledovných noriem a technických predpisov: 

 Technické normy: 
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- STN 72 1001,   
- STN 73 3050, 
- STN EN ISO 14689-1, 
- STN EN ISO 14688-1 
- STN EN ISO 14688-2 
- Klasifikácie horninového prostredia pre podzemné stavby (RQD, 

QTS, Bieniawsky RMR, NRTN a ONORM B 2203)  
 informácie z archívnej literatúry, 
 z Atlasu hornín spracovaného Katedrou inžinierskej geológie 

Prírodovedeckej fakulty UK a ďalšia odborná literatúra. 

Vyčlenené geotechnické typy hornín: 

Označenie 
typu 

Litologický typ Opisná charakteristika typu 

Q1 
silty, siltové piesky, piesčité íly 
(delúvium a alúvium) 

prevažne tvorený ílmi so strednou plasticitou, mäkkej až tuhej 
konzistencie, s polohami siltových pieskov, stredne uľahlých, 
a piesčitých ílov, tuhej konzistencie s nepravidelným 
zastúpením úlomkov a okruhliakov veľkosti do 5 cm, obsahu 
(5 – 15%),  

v zmysle STN 72 1001 F6 CI (S4 SM, F4 CS) 

Q2 
piesok jemnozrnný až 
prachovitý miestami charakteru 
štrku až štrkopiesku 

prevažne sa jedná o piesok s prímesou jemozrnnej zeminy, 
stredne uľahlý, jemnozrnný, s obliakmi (prevažne granitov) 
veľkosti do 10 cm, obsahu cca 20%, 

 v zmysle STN 72 1001 S3 S-F 

Q3 suťsiltovo kamenitá,  

premenlivý obsah úlomkovitej zložky, často charakteru štrku 
s prímesou jemnozrnnej zeminy, stred. uľahlá, úlomky 
veľkosti 2–10 cm, s obsahom 30-60%, 

v zmysle STN 72 1001 G3 G-F (G4 GM) 

N1 
piesky, siltové piesky až ílovité 
piesky 

vápnité piesky, charakteru pieskov s prevažne prímesou 
jemnozrnnej zeminy, jemnozrnné až strednozrnné, dobre až 
stredne uľahlé s nepravidelnými polohami siltových pieskov 
a ílovitých pieskov, stredne až dobre uľahlých, s polohami 
slabo spevnenými, 

v zmysleSTN 72 1001 S3 S-F, S4 SM, S5 SC  

N2 
silt piesčitý až íl s vysokou 
plasticitou 

prevažne charakteru ílu so strednou až vysokou plasticitou 
pevnej konzistencie, s nepravidelným zastúpením piesčitého 
ílu až piesčitého siltu, pevnej konzistencie,  

v zmysle STN 72 1001 F6 CI, F8 CH a F4 CS 
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BS1_ R6 

bridlice vápnité tmavosivé až 
čierne, silno až úplne zvetrané 

sú charakteru ílu so stred. plasticitou, tuhej až pevnej 
konzistencie, prevažne so zachovalou lamilovanou textúrou, 
silne rozpukané, s extrémne nízkou pevnosťou, silne zvetraná 
ľahko rozpojiteľná, veľmi nízkej pevnosti, 

v zmysle STN 72 1001 R6 a R5 

BS2_Do 
bridlice vápnité tmavosivé až 
čierne, s doskami čiernych 
detritických vápencov 

sú zdravé až slabo zvetrané, laminované až masívne, 
s nízkou až vysokou pevnosťou, s  kremennými a vápnitými 
žilami, s malou až veľmi malou vzdialenosťou diskontinuít 

STN 72 1001 R4 – R2 

BS3_Do 

bridlice vápnité tmavosivé až 
čierne s doskami čiernych 
detritických vápencov, 
tektonicky porušené a 
skrasovatené 

silno až silno zvetrané, s polohami úplne zvetranými, 
charakteru ílu s vysokou plasticitou tvrdej konzistencie, sú 
lamilované, úlomkovité, nízkej až strednej pevnosti, miestami 
až drobivé, tektonicky porušené s polohami skrasovatené, 
s polohami roztvorených puklín a dutín vyplnených mäkkými 
ílmi s vysokou plasticitou 

 STN 72 1001 R6 – R3 

GD1_Pe 
strednozrnné, muskoviticko-
biotitickégranodiority až granity, 
úplne až silno zvetrané 

prevažne charakteru piesčito-siltovito-kamenitej sute, úlomky 
veľkosti 1 – 10 cm, extrémne až veľmi malou vzdialenosťou 
diskontinuit, 

 STN 72 1001 R6 

GD2_Pe 
strednozrnné, muskoviticko- 
biotitickégranodiority až granity, 
zdravé až slabo zvetrané 

slabo tektonicky porušené, masívne, s polohami s malou 
vzdialenosťou diskontinuít, so strednou až vysokou 
pevnosťou 

 STN 72 1001 R2 - R3  

GD3_Pe 
strednozrnné, muskoviticko-
biotitické granodiority až granity, 
tektonicky porušené 

prevažne silne zvetrané s polohami úplne zvetranými, 
tektonicky intenzívne porušené až drvené, s veľmi malou až 
malou vzdialenosťou diskontinuít, prevažne nízkej pevnosti, 

 STN 72 1001 R4 – R5 

G1_Pe drobnozrnné, biotitické 
a muskoviticko-biotitické 
granodiority úplne až silno 
zvetrané 

prevažne charakteru piesčito-siltovito-kamenitej sute, úlomky 
veľkosti 1 – 10 cm, s extrémne až veľmi malou vzdialenosťou 
diskontinuít, 

 STN 72 1001 R6 

G2_Pe drobnozrnné, biotitické 
a muskoviticko-biotitické 
granodiority zdravé až slabo 
zvetrané 

slabo tektonicky porušené, masívne, s polohami s malou 
vzdialenosťou diskontinuít, so strednou až vysokou 
pevnosťou  

STN 72 1001 R2 - R3 

G3_Pe drobnozrnné, biotitické 
a muskoviticko-biotitické 
granodiority tektonicky porušené 

prevažne silne zvetrané s polohami úplne zvetranými, 
tektonicky intenzívne porušené až drvené, s veľmi malou až 
malou vzdialenosťou diskontinuít, prevažne nízkej pevnosti, 

 STN 72 1001 R4 – R5 

Gd1_M_Pe svetlé muskovitické prevažne charakteru piesčito-siltovito-kamenitej sute, úlomky 
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a dvojsľudné granitoidy 
mylonitizované, úplne až silno 
zvetrané 

veľkosti 1 – 10 cm, extrémne až veľmi malou vzdialenosťou 
diskontinuit, prevažne veľmi nízkou pevnosťou, 

 STN 72 1001 R6 

Gd2_M_Pe 

svetlé muskovitické 
a dvojsľudné granitoidy 
mylonitizované, slabo zvetrané 
až zdravé 

slabo tektonicky porušené, masívne, s polohami s malou 
vzdialenosťou diskontinuít, so strednou až vysokou 
pevnosťou 

 STN 72 1001 R2 - R3 

MG1_Pe 
strednozrnnémuskovitic-
kobiotitickémetagranity, úplne 
až silno zvetrané 

tektonicky intenzívne porušený s veľmi malou vzdialenosťou 
diskontinuít často charakteru piesčito-siltovito-kamenitejsute, 
úlomky veľmi nízkej až nízkej pevnosti,lokálne charakteru ílu 
so strednou plasticitou tuhej konzistencie 

 STN 72 1001 R6 – R5 

MG2_Pe 
strednozrnnémuskovitic-
kobiotitickémetagranity zdravé 
až slabo zvetrané 

slabo tektonicky porušené, masívne, s polohami s malou 
vzdialenosťou diskontinuít, so strednou až vysokou 
pevnosťou, 

 STN 72 1001 R2 - R3 

MG3_Pe 
strednozrnnémuskovitic-
kobiotitickémetagranity 
tektonicky porušené 

prevažne silne zvetrané s polohami úplne zvetranými, 
tektonicky intenzívne porušené až drvené, s veľmi malou až 
malou vzdialenosťou diskontinuít, prevažne nízkej pevnosti,  

STN 72 1001 R4 – R5 

S1_Ta 
svorové ruly až biotitic-
képararuly, úplne až silno 
zvetrané 

prevažne charakteru siltovito-kamenitejsute, so zachovalou 
foliačnou textúrou, úlomky veľkosti 1–5 cm, s extrémne až 
veľmi malou vzdialenosťou diskontinuit, prevažne veľmi 
nízkou pevnosťou, 

 STN 72 1001 R6 

S2_Ta 

svorové ruly až 
biotiticképararuly, zdravo až 
slabo zvetrané 

horninu sú stredne až jemnozrnné, plochy foliaciesú pokryté 
dobre rozoznateľnými šupinami sľudy,  s malou vzdialenosťou 
diskontinuít, so strednou až vysokou pevnosťou, 

 STN 72 1001 R2 - R3 

S3_Ta 
svorové ruly až 
biotiticképararuly tektonicky 
porušené 

úlomkovité s malou až veľmi malou vzdialenosťou 
diskontinuít, nízkej až strednej pevnosti, tektonicky silno 
postihmuté až drvené, 

 STN 72 1001 R4 – R5 

Am1_Ta 

metabazity, amfibolity silno až 
stredne zvetrané 

bridličnaté s veľmi malou až malou vzdialenosťou 
diskontinuít prevažne s nízkou pevnosťou,  

STN 72 1001 R4 

Am2_Ta 

metabazity, amfibolity  zvetrané  
až slabo zvetrané 

čiernosivej farby bridličnaté, s malou až strednou 
vzdialenosťou diskontinuít so strednou až vysokou 
pevnosťou, 

 STN 72 1001 R2 – R3 
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Am3_Ta 
metabazity, amfibolity tektonicky 
porušené 

prevažne silne zvetrané s polohami úplne zvetranými, 
tektonicky intenzívne porušené až drvené, s veľmi malou až 
malou vzdialenosťou diskontinuít, prevažne nízkej pevnosti,  

STN 72 1001 R4 – R5 

Fy1_Ta 
fylity kremité, fylity biotiticko 
muskovitické, svorové fylity 
úplne až silno zvetrané 

prevažne charakteru siltovito-kamenitej sute, so zachovalou 
foliačnou textúrou, úlomky veľkosti 1 – 5 cm, s extrémne až 
veľmi malou vzdialenosťou diskontinuit, prevažne veľmi 
nízkou pevnosťou, 

 STN 72 1001 R6 

Fy2_Ta 

fylity kremité, 
fylitybiotitickomuskovitické, 
svorové fylity, zdravé až slabo 
zvetrané 

horninu súbridličnaté, bez zreteľnej štruktúry, s veľmi malou 
až malou vzdialenosťou diskontinuít, s nízkou až strednou 
pevnosťou, 

 STN 72 1001 R3 – R4 

Fy3_Ta 
fylity kremité, fylity biotiticko 
muskovitické, svorové fylity, 
tektonicky porušené 

úlomkovité s malou až veľmi malou vzdialenosťou 
diskontinuít, nízkej až strednej pevnosti, tektonicky silno 
postihnuté až drvené, 

 STN 72 1001 R4 – R5 

M1 
mylonitizovaná zóna, hornina 
úplne až silno zvetraná 

charakteru úlomkovitých sutí, s výplňou charakteru siltového 
piesku cca obsah 30 – 40 %, s extrémne malou až veľmi 
malou vzdialenosťou diskontinuít, úlomky prevažne nízkou až 
veľmi nízkou pevnosťou, 

 STN 72 1001  R4 – R5 

M2 
mylonitizovaná zóna, bez 
dosahu zvetrania  

hornina s výraznou foliáciou, prevažne jemnozrnnej štruktúry, 
s malou až strednou vzdialenosťou diskontinuít, s nízkou až 
strednou pevnosťou, 

 STN 72 1001  R3 – R4 

 

4.10.2 Rozčlenenie trasy na  kvázi homogénne bloky 

Vyššie uvedené geotechnické charakteristiky horninového masívu sú graficky 
a tabuľkovo spracované v prílohách č.:2.1a, 2.1b, 2.2a, 2.2b. Na základe geofyzikálnych meraní 
a mapovania sme vyčlenili kvázi homogénne bloky hornín pozdĺž osi projektovaného tunela, 
portálov a povrchových objektov. Pre staničenie a niveletu geologických profilov sme  použili 
pozdĺžny profil pravej tunelovej rúru. Pre klasifikáciu horninových masívu jednotlivých blokov 
sme použili klasifikácie: podľa indexu kvality (RQD), podľa Bieniavského (RMR) a podľa 
Nórskeho geotechnického inštitútu – Barton (ONORM B).  

Zárez cestného telesa v km 0,000–0,253 bude hĺbený v materiáli charakteru sute v 
geotechnickom typ Q3. Svahy zárezu odporúčame minimálne v sklone 1 : 2. Podložie (aktívna 
zóna) bude tvorená vhodným materiálom pre dosiahnutie požadovaných mechanických 
parametrov (modul pretvárnosti).  
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Kvázi homogénny blok v úseku hĺbenej časti tunela je situovaný v km 0,253-0,381. 
Inžinierskogeologické pomery boli preskúmané vrtmi (RJV-1RJV-2 a RJV-3) a geofyzikálnymi 
meraniami. Tunel bude hĺbený od 8,0 do 14,6 m pod terénom v kvartérnych suťovitých 
zeminách - geotechnický typ Q3, v úplne zvetraných granodiorioch geotechnického typu 
Gd1_Pe a pevných zdravých granodioritoch Gd2_Pe. Portál hĺbeného tunela bude prevažne 
v horninách geotechnickom type Q3. V prípade väčších sklonov zárezu ako 1:2 je potrebné 
počítať s opatreniami pre zabezpečenie stability portálovej steny ( klincovanie, torkrétovanie 
atď.) Od km 0,265 bude dno a dolná časť tunela v pevných, ťažko rozpojiteľných gratinitoidoch 
(Gd2_Pe), pri ktorých je nutné počítať s použitím trhavín pri ich rozpojovaní. 

Kvázi homogénny blok„Gd/Mg“ v úseku razenej časti tunela je situovaný v km 0,381–
0,452 a hrúbka jeho nadložia je od 7,30 do 11,50 m.  Úsek začínajúci portálom (km 0,381) sa 
bude realizovať v granodioritoch (Gd2_Pe) a metagranitoch (MG2_Pe), ktorých kontakt je 
spojený s porušenosťou horninového masívu s predpokladaným intenzívnym zvodnením. Za 
predpokladu, že puklinovitosť smerom do hĺbky je identická s odkryvom OD6 (príloha 5.4), 
potom v masíve sú zastúpené puklínové systémy JJZ  a SSV smeru sklonu. Nakoľko sú temer 
súbežné so smerom tunela budú spôsobovať nadvýlomy v klenbe tunela. Systémy puklín s 
prevažne priečnou orientáciou k tunelovým rúram nie sú závažné z hľadiska stabilitných 
pomerov razenia.  

Hodnotenie z hľadiska RQD je v rozmedzí 0–50; klasifikácie RMR 39 (IV) – 49 (II); ONORM B 
2203 C3-C2.   

Portál je potrebné zabezpečiť pre stabilitu portálovej steny použitím kotvených prvkov. Rizikom 
sú zvýšené prítoky podzemných vôd. Vzhľadom na zvýšenú tlačivosť horninového prostredia, 
nestabilitu čelby a klenby (komínovanie, výsypy) sú nutné zabezpečovacie opatrenia (paženie, 
injektáž atď.) 

V kvázi homogénnom blok „MG“  km 0,452–1,255 je hrúbka nadložia tunela od 11,50 do 
119,20 m a budujú ho metagranity, slabo zvetrané až zdravé geotechnického typu Mg2_Pe,s 
tektonickým pásmom v km 0,755-0,768 a km 1,111-1,228 zo zastúpením geotechnického typu 
MG3_Pe. Najmenej problematický je puklinový systém kolmý na priebeh tunela s JV smerom 
sklonu a sklonom 20-500, málo priaznivé až nepriaznivé sú systémy J, JV a SZ smerov so 
sklonom 30-500, ktoré sú súbežné, respektíve málo odklonené od tunela, preto môžu 
spôsobovať zvýšené výlomy klenby. Tunel bude razený prevažne v masívnych horninách až na 
úseky tektonicky porušené, kde je nutné počítať s tlačivosťou, so zvýšeným zvodnením 
a nutnosťou realizácie opatrení na zabezpečenie stability čelby a klenby. 

Podľa klasifikácií hodnotený úsek má nasledovné parametre: 

 geotechnický typ MG2_Pe: RQD 75-80; QTS 69-80 (II-Ib); RMR 68-78 (II); 
ONORM B2203 C3-C2, 

 geotechnický typ MG3_Pe: RQD 0,0 -25; QTS 39 (IV); RMR 39-41(III-IV); 
ONORM B2203 C2.  

Kvázi homogénny blok „G“ je situovaný v km 1,255–4.500 s hrúbkou nadložia tunela od 117 
(Vajnorský p.) do 249 m. Blok (G) tvoria prevažne drobnozrnné granodiority (typu G2_Pe) 
s milonitizovanými polohami (typu M2) a tektonicky porušené úseky geotechnického typu 
G3_Pn. Tunel bude razený v masívnom geologickom prostredí s lokálne zastúpením 
milonitizovaných zón (km 2,600; km 3,160;  km 4,250 ) a v tektonicky porušených úsekoch v km 
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3,260 (šírky cca 80 m) a v km 4,525 (šírky 130 m). V prevažnej časti úseku má smer sklonu 
hlavných puklinových systémov (JJZ až JZ smer so sklonom 60-800) takmer súbežný až málo 
priečny na trasu tunela, preto budú pôsobiť asymetrickými tlakmi na klenbu a spôsobovať 
rozsiahle výlomy. Navyše z mapovacích prác vyplynulo, že pramene v tomto geotechnickom 
bloku sú viazané na tektonicky porušené úseky, v ktorých sa dajú očakávať zvýšené prítoky do 
výrubu.  

Podľa klasifikácií horninového prostredia pre podzemné stavby, k hodnotenému úseku sú 
priradené nasledujúce parametre: 

 geotechnický typ G2_Pe: RQD 75-90; QTS 80-100 (Ia); RMR 83 (1); 
ONORM B 2203 A2/B1, 

 geotechnický typ G3_Pe: RQD 50 -25; QTS 30 - 40; RMR 35 (IV); ONORM 
B 2203 C3 .  

Kvázi homogénny blok „GD“ – pramenište Vydrice - je situovaný v km 4.500-6,000, 
v ktorom je hrúbka nadložia tunela od 179 do 226,5 m. Vyčlenený blok (GD) budujú prevažne 
geotechnické typy: Gd3_Pe a Gd2_Pe s polohami mylonitizovaných zón ( typ M2), ktoré sú v 
km 5,640 a v  km 5,772. V rámci razenia tunela bude problematický úsek v km 4,750-5,340, v 
ktorom bude tunel prechádzať cez tektonicky porušené horniny geotechnického typu Gd3_Pe, 
na ktoré je naviazané intenzívne zvodnenie súvisiace s pramenišťom. Pri razení je nutné 
uvažovať s prívalmi podzemných vôd do raziaceho objektu a s tým spojenou zvýšenou 
tlačivosťou a nestabilitou stien výrubu a vplyvom na režim povrchových a podzemných vôd, 
preto bude potrebné zabezpečenie stability čelby, klenby a stien výrubu. Na rozsiahlejšie 
zastúpenie porušených hornín poukazuje: deficit odkryvov, plochá morfológia územia bez 
pevných rigidných komplexov a trvalo podmáčané územie. 

Úsek do konečného staničenia (km 5,340-6,000)  je tvorený geotechnickým typom Gd2_Pe so 
zastúpením vyššie uvedených mylonitizovaných zón, v ktorom predpokladáme zvýšené 
tektonické porušenie (rozpukanosť) s možnosťou zvýšených prítokov, na ktoré poukazuje aj 
existencia prameňa P-17 (príloha 1.3). Zvýšená rozpukanosť masívu bude spojená s nižšou 
stabilitou v čelbe a predovšetkým klenbe. Na základe uvedeného hodnotenia uvádzame 
nasledovné klasifikačné údaje:  

 pre úsek tvorený GT Gd3_Pe je klasifikačné zatriedenie : RQD 0 – 25; QTS 
30-40 (III); RMR 42 (3); ONORM B 2203 C3(C2), 

 pre úsek tvorený GT Gd2_Pe je klasifikačné zatriedenie: RQD 75-80; QTS 
69-80 (II-Ib); RMR 68 (2); ONORM B 2203 C2. 

Kvázi homogénny blok „Gd_M“ je situovaný v km 6,000 – 6,930  s hrúbkou nadložia tunela 
od 176 do 196 m. Úsek budujú prevažne mylonitizované granodiority charakteru 
geotechnického typu Gd2_M_Pe s polohou mylonitizovanej zóny ( typ M2) v km 6,430. 
Mylonitizované granodiority sú súčasťou rozsiahlejšieho tektonického porušenia, ktoré je 
spojené s rozhraním tohto bloku s metamorfovanými  horninami bloku S_Ta, preto tu 
predpokladáme zvýšenú tektonickú porušenosť (rozpukanosť) masívu a zvýšené zvodnenie, na 
ktoré poukazuje existencia prameňa P-22 (príloha č.1.3). Pri razení je nutné počítať s vyššou 
tlačivosťou horninového prostredia spojenou s možnosťou komínovania v klenbe a zvýšenými 
prítokmi podzemných vôd obzvlášť v úsekoch mylonitizovaných zón. Klasifikačné zatriedenie 
úseku tvoreného geotechnickým typom (Gd2_M_Pe) je nasledovné:  
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 RQD 75 – 80; QTS 69-80 (II-Ib); RMR 68 (2); ONORM B 2203 B3. 

Kvázi homogénny blok „S_Ta“ je situovaný v km 6,930 – 7,270. Hrúbka nadložia tunela je 
od 201 do 353 m. Úsek budujú prevažne sovorové ruly geotechnických typov S2_Ta a S3_Ta 
(od jeho začiatku po km 7,070), ktoré predstavujú kontakt s s predchádzajúcim blokom (Gd_M) 
budovaným granitoidmi. Z tohto dôvodu predpokladáme v masíve zvýšenú tektonickú 
porušenosť, nižšie geotechnické parametre (stabilita čelby a klenby) a zníženú kvalitu 
horninového prostredia pre razenie podzemného diela, ktorá súvisí so stupňom metamorfózy 
a zvýšeným tektonickým porušením.  

V úseku očakávame zvýšené zvodnenie, ktoré dokumentuje výskyt prameňa P-12 na kontakte 
svorov s blokom amfibolitov (Am_Ta). Negatívne pomery sú relatívne väčšie v úseku tvorenom 
geotechnickým typom S3_Ta, v ktorom je riziko nestability čelby a klenby vysoké až stredne 
vysoké a dôležitým parametrom je stredná až vysoká nerovnorodosť materiálu. Na základe 
uvedeného uvádzame nasledovné klasifikačné údaje:  

 pre úsek tvorený GT S3_Ta je klasifikačné zatriedenie : RQD 0 – 25; QTS 
30-40 (III); RMR 39 (4); ONORM B 2203 C2, 

 pre úsek tvorený S2_Ta je klasifikačné zatriedenie: RQD 75-50; QTS 45-60 
(II); RMR 60 (3); ONORM B 2203 B3. 

Kvázi homogénny blok „Am_Ta“v km 7,270 – 8,500 má hrúbku nadložia tunela od 219 do 75 
m. Tvoria ho prevažne metabazity (amfybolity). Začiatočný a koncový úsek je tvorený 
geotechnickým typom Am3_Ta. Centrálnu časť tvorí geotechnický typ Am2_Ta, ktorý je podľa 
geofyzikálneho prieskumu a geomorfologickej analýzy z geotechnického hľadiska priaznivým 
prostredím pre razenie podzemného diela. Tektonický porušený úsek predstavuje geotechnický 
typ Am3_Ta, ktorý má charakter zvýšeného rozpukaného masívu s nízkou až strednou 
pevnosťou a zvýšeným zvodnením, pri ktorom je nutné počítať s nestabilitou čelby a klenby. 
Úsek Am2_Ta je možné hodnotiť z hľadiska razenia ako bezproblémový so stabilnými pomermi 
v čelbe a klenbe, bez úsekov so zvýšeným zvodnením. Z hľadiska razenia bude problémový 
jeho koncový úsek, ktorý je súčasťou rozsiahleho tektonického pásma na  kontakte s fylitovým 
blokom (Fy_Ta). V tomto úseku je nutné počítať s veľkým porušením a s tým súvisiacim 
zvodnením a nestabilitou čelby a klenby.  

Na základe uvedeného hodnotenia uvádzame nasledovné klasifikačné údaje:  

 pre úsek tvorený GT Am2_Ta je klasifikačné zatriedenie : RQD 75 – 90; 
QTS 62-81  (II-Ib); RMR 75 (2); ONORM B 2203 B1 A2, 

 pre úsek tvorený GT Am3_Ta je klasifikačné zatriedenie: RQD 0-25; QTS 
35-40 (III); RMR 22 (4); ONORM B 20203C3. 

Kvázi homogénny blok „Fy_Ta“ v km 8,500 –9,055 má  hrúbku nadložia tunela od 75 do 128 
m. Tvoria ho prevažne fylity geotechnického typu Fy3_Ta, ktoré sú  v úseku km 8,500 - 8,600 
tektonicky veľmi porušené, charakteru tektonicky porušenej až rozdrvenej horniny, s vysokou 
tlačivosťou s možnosťou komínovania klenby, výsypových úsekov a zvýšeným prítokom 
podzemných vôd, preto bude potrebné uvažovať s náročnejšími opatreniami pre zabezpečenie 
stability výrubu a jeho odvodnenia. Úsek od km 8,600 do km 9,055 budujú bridličnaté fylity 
geotechnického typ Fy2_Ta s puklinami (JV smeru so sklonmi 60-700) prevažne priečne 
orientovanými na smer tunela. Málo priaznivé puklín (JJZ smeru so sklonom 400) sú súbežné 
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až málo priečne na smerom tunela, preto budú podmieňovať asymetrický tlak na klenbu 
spojenú s nadvýlomami. O porušenosti (rozpukanosti ) masívu rozhodujú plochy bridličnatosti 
a lokálne zastúpené zlomy s puklinami SZ-JV smeru so sklonom 80-900 a zlomové pásma 
regionálneho charakteru. Napriek tomu, že masív má v celku priaznivé vlastnosti pre razenie 
tunelu, geofyzikálny prieskum dokumentuje možnosť vysokého zvodnenia, preto je nutné 
počítať s veľmi vysokými prítokmi podzemných vôd do výrubu. Na základe uvedeného 
hodnotenia uvádzame nasledovné klasifikačné údaje:  

 pre úsek tvorený Fy3_Ta je klasifikačné zatriedenie : RQD 0,0 – 25, QTS 
35-40  (III), RMR 22 (4), ONORM  B 2203 C2, 

 pre úsek tvorený GT Fy2_Ta je klasifikačné zatriedenie: RQD 75-50, QTS 
45-62 (II-III), RMR 55 (3), ONORM B 2203B2(B1). 

Kvázi homogénny blok „Bs_Do“ je situovaný v km 9,055-9,960 a hrúbka nadložia tunela je 
od 125 do 39 m. Úsek budujú jednotky borinskej sukcesie s prevahou vápnitých bridlíc 
s nasledovnými geotechnickými typmi:  

 začiatočný úsek do km 9,260 bude tvorený Bs3_Do, 

 od km 9,260 do 9,750  bude tvorený Bs2_Do, 

 od km 9,750 do 9,960 bude tvorený Bs2_Do, Bs3_Do; Bs1_Do a N1. 

V úseku geotechnického typu  Bs3_Do predpokladáme intenzívne porušenie bridličnatého 
masívu, spojeného s lokálne možným výskytom krasových dutín a puklín (cca 50 %), ktoré sú 
vyplnené ílovitou zeminou. Tento geotechnický typ podmieňuje problémy so stabilitou čelby, 
klenby a možných prívalových prítokov podzemných vôd. Je nutné náročné zabezpečenia 
stability výrubu. 

V úseku geotechnického typu  Bs2_Do sú  horniny slabo zvetrané laminované až masívne, 
s hlavnými puklinovými systémami (SZ-JV smeru so sklonom 30-500) orientovanými priečne na 
razbu tunela. Masívna stavba tohto geotechnického typu je v celku priaznivá pre razenie tunela, 
avšak vzhľadom na porušené nadložie a polohy skrasovatených karbonátov prepojených 
(tektonickým) s nadložím je nutné uvažovať s možnosťou zvýšených až prívalových prítokov 
podzemných vôd do výrubu, preto je nutné realizovať prieskumné vrty pred jeho čelbou.  

Kvázi homogénny blok (km 9,750-9,960) tvoria geotechnické typy: Bs2_Do, Bs3_Do, 
Bs1_Do a N1. Pre jeho charakteristiku je dôležitý geotechnický typ Bs3_Do, ktorý je silno 
tektonicky porušený, skrasovatený a intenzívne zvodnený. Táto charakteristika poukazuje na 
problémy so zabezpečením stability všetkých prvkov razeného tunela, preto ho pokladáme za 
najproblémovejší v rámci celého hodnoteného úseku, navyše pretína hydrogeologickú štruktúru, 
ktorá predstavuje akumulačnú a infiltračnú podzemných vôd v Marianke. Pre maximálne 
obmedzenie vplyvu tunelovej stavba na zdroje podzemných vôd musí byť izolácia objektu po 
celom obvode riešená ako uzavretá, plášťová a jej podpernú vrstvu je potrebné dimenzovať na 
plnú hodnotu hydrostatického tlaku. Klenba v záverečných metroch bude razená v neogénnych 
komplexoch, čo je spojené s ďalším náročným zabezpečením stability (trisková injektáž). Na 
základe uvedeného hodnotenia uvádzame nasledovné klasifikačné údaje:  

 pre úsek tvorený Bs3_Do je klasifikačné zatriedenie : RQD 0–25; QTS 35-
40  (III); RMR 39 (4); ONORM  B 2203 C2 (C3), 
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 pre úsek tvorený Bs2_Do je klasifikačné zatriedenie: RQD 75-80; QTS 69-
80 (II-Ib); RMR 71 (2); ONORM B 2203 B1(A2). 

Kvázi homogénny blok „N“ je v úseku razenej časti tunela v km 9,960 – 10,430 s 
projektovaným portálom v km 10,430. Nadložie tunela je v hĺbke od 32 m do 9 m. Úsek je 
tvorený  geotechnickým typom N1, ktorý predstavuje piesčité súvrstvie premenlivého 
charakteru, intenzívne zvodnené prestupujúcou podzemnou vodou z kvázi homogénneho bloku 
Bs_Do. 

Tunel bude razený vo zvodnenom piesčitom súvrství pod hladinou podzemnej vody, preto je 
potrebné počítať s veľmi nízkou súdržnosťou, úsekmi s pretekaním do výrubu cez paženie 
(nevyhovujúca stabilita čelby, klenby, stien výrubu) a rozsiahlymi opatreniami (predovšetkým 
použitie triskovej injektáže) pre zabezpečenie stability. Na základe uvedeného hodnotenia 
uvádzame nasledovné klasifikačné zatriedenie : QTS (IV); MRTM 5a (5b);ONORM B 2203 C3 
(C4).  

Portálová stena bude v prevažnej časti tvorená zeminami charakteru jemnozrnných až 
prachovitých pieskov (N1), miestami charakteru štrku (Q2) a siltami až siltovými pieskami (Q1). 
Stabilitu steny západného portálu bude potrebné zabezpečiť rozsiahlymi stabilizačnými 
opatreniami (triskovou injektážou, klincovaním a torkrétovaním). 

Horninové prostredie hĺbeného tunela (km 10,430-10,758) tvorí prevažne geotechnický typ N1 
charakteru pieskov, preto odporúčame sklony svahov 1:3, alebo využitie kotvených pažiacich 
prvkov.  

Úsek presypaného tunela v km 10,463-11,233 bude hĺbený v geotechnickom type N1 a type 
Q1. Posledný úsek (cca 10 m) bude vedený  v úrovni terénu, kde podložie tvorí geotechnický 
typ Q2. Pre tunelovú konštrukciu sa počíta s monolitickou betónovou konštrukciou charakteru 
rámu s možnosťou využitia rozpernej betónovej dosky v bazálnej časti tunelovej konštrukcie. 

Najväčšia hĺbka (18,60 m) výkopu bude v km 10,680, v ktorom  predpokladáme najhoršie 
stabilitné pomery. V tomto úseku sme posúdili stabilitu použitím software FINE, ktorá poukazuje 
na nestabilné pomery svahov výkopu hĺbeného tunela so  sklonom  1:2 (pozri príloha 5.5). Na 
základe výpočtového modelu sme urobili schematické posúdenie pomerov za účelom 
zabezpečenia stability s použitím kotvenia. Pre stabilitu budú potrebné použiť pažiacie prvky 
(príložné paženie) zabezpečené minimálne tromi úrovňami kotiev dĺžky 21-28 m s inštalovanou 
silou 350 kN. V prevažnej časti úseku budú základové pomery tvorené geotechnickým typom 
N1 (piesčité súvrstvie), preto bude nutné pre založenie monolitickej konštrukcie uvažovať 
s vylepšením základových pomerov (v prípade plošného založenia) s aplikáciou štrkových 
vankúšov (ich rozmer a rozsah vyplynie z výpočtového posúdenia). 

Násyp trasy D4 v km 11,233-11,797 dosiahne výšku 6,5 m. Jeho podložie tvoria kvartérne 
pieskové zeminy (geotechnický typ Q2) hrúbky do 3,0 m. Podľa STN 73 6133 je geotechnický 
typ podmienečne vhodným pre podložie násypov, preto bude nutné realizovať mechanickú 
úpravu povrchovej časti vrstvy zhutnením na hodnotu D=95 % (ID 0,7). V rámci overenia 
geotechnických pomerov podložia násypu sme urobili výpočet stability násypového telesa na 
základe schematického geotechnického modelu, ktorého podkladom bol priečny profil v km 
11,430 a výsledky geotechnického prieskumu (MJV-5). Podľa protokolu v prílohe 5.5 je teleso 
násypu v projektovanej konfigurácie stabilné. Pre násypové teleso sme uvažovali s materiálom 
z hĺbeného tunelového úseku. Ďalej sme vypočítali maximálnu hodnotu pretvorenia podložia 
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násypu, ktorá dosiahne  max. hodnotu do 0,19 m . Súčasne s tým bol overovaný priebeh 
pretvárania a stlačovania podložia. Požadovaná hodnota (75%) pretvorenia (stlačenia) podložia 
násypu bude dosiahnutá, bez dodatočných sanačných úprav v priebehu cca 1 1/2 roka. V km 
11,402 je projektovaný presypaný mostný objekt nad preložkou poľnej cesty. Geotechnické 
pomery mostného objektu (základové pomery a teleso násypu) sú zhodné s vyššie uvedenými 
závermi. To znamená, že základová pôda mostného objektu bude tvorená geotechnickým 
typom Q2 ( po zhutnení vhodná základová pôda pre plošné založenie pre tento typ objektu) a 
mostný objekt bude sadať súčasne s telesom násypu.  

Trasa v  km 11,797- 12,427 je vedená v násype vysokom od 1 m do 5 m. Podložie násypu tvorí 
geotechnický typ Q1 s podmienečne vhodnými zeminami (silt, siltové a ílovité piesky), preto ich 
bude potrebné mechanicky upraviť nasledovným spôsobom: 

Po odstránení humóznej vrstvy bude podložie do hrúbky 0,3 m nakyprená frézou a na ňu bude 
navezená vrstva hrubozrnnej zeminy hrúbky cca 0,3 m. Obidve vrstvy budú dôkladne 
premiešané a zhutnené na hodnotu D = 95%. Sklony svahov násypu sú projektantom navrhnuté 
ako normové. V mieste prechodovej oblasti mostného objektu (MÚK Záhorská Bystrica) sme 
modelovali mechanické správanie násypu výšky 4,5 m, ktoré bude zhotovený z podmienečne 
vhodných zemín (napr. Z GT Q1, Q2). Na základe výsledkov môžeme konštatovať, že jeho 
stabilitné pomery (pri normových sklonoch) sú vyhovujúce (viď protokol o výpočte – príloha 
č.5.5). Model pretvárania podložia pod násypom v prechodovej oblasti mostného objektu zistil, 
že jeho stlačenie na hodnotu cca 0,07 m sa uskutoční v priebehu ½ roku (príloha č. 5.5.) od 
vybudovania 75 % násypu (nepretvorené podložie).  

Predpokladáme, že mostný objekt bude založený na plávajúcich pilótach, pri ktorých je 
potrebné počítať s vyššie uvedeným pretváraním podložia násypu v prechodovej oblasti 
mostného objektu a pokiaľ sa budú pilóty budovať pred procesom pretvorenia podložia, môže 
dôjsť, po realizácii konštrukcií (opora mostného objektu a mostu, nasypanie násypu), k 
degradácii ich plášťového trenia (negatívne trenie) spôsobeného stlačením podložného 
(základového pre most) súvrstvia dosypaného násypu. Tento proces bude mať zásadný účinok 
v hĺbkovom intervale cca do 5 m, v ktorom  prebehne prevažujúci proces stlačovania podložia 
(cca do 5 cm), ktorému je možné zabrániť: 

 vybudovaním prednásypej figúry, pod ktorým bude podložie konsolidovať 
minimálne 6 až 8 mesiacov (konsolidácia by mala dosiahnuť cca 90%), 

 predĺžením pilóty o interval, v ktorom sa uvažuje s nulovým plášťovým 
trením (0.0 až 5,0). 

 

4.10.3 Sumarizácia očakávaných rizík s návrhom opatrení 

 Východný portál hĺbeného tunela bude prevažne v horninách geotechnickom type 
Q3. V prípade väčších sklonov zárezu ako 1:2 je potrebné počítať s opatreniami pre 
zabezpečenie stability portálovej steny ( klincovanie, torkrétovanie atď.), 

 Od km 0,265 bude dno a dolná časť hĺbeného tunela v pevných, ťažko 
rozpojiteľných gratinitoidoch (Gd2_Pe), pri ktorých bude potrebné použiť trhaviny na 
rozpojenie horniny, 
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 V úsek razenej časti tunela (km 0,381–0,452) sú v masíve zastúpené puklinové 
systémy (JJZ  a SSV smeru) súbežné so smerom tunela, preto môžu spôsobovať 
nadvýlomy v klenbe tunela, navyše je tu malá hrúbka (7,30-11,50 m) v nadloží 
tunela. Rizikom sú zvýšené prítoky podzemných vôd. 

 Tektonické pásma v km 0,755-0,768 a km 1,111-1,228 so zastúpením 
geotechnického typu MG3_Pe, s málo priaznivými až nepriaznivými systémy zlomov 
(J, JV a SZ smeru so sklonom 30-500) sú málo odklonené od tunela, preto môžu 
spôsobovať zvýšené výlomy v klenbe, 

 Lokálne zastúpenie milonitizovaných zón (km 2,600; km 3,160;  km 4,250) 
a tektonicky porušených úsekoch v km 3,260 (šírky cca 80 m) a v km 4,525 (šírky 
130 m) so systémom zlomov (JJZ až JZ smeru) takmer súbežných s trasou tunela 
bude pôsobiť asymetrickými tlakmi na klenbu a spôsobovať rozsiahle nadvýlomy. 
Rizikom sú zvýšené prítoky podzemných vôd, 

 Problematický je úsek v km 4,750-5,340 v ktorom bude tunel razený v tektonicky 
porušených horninách geotechnického typu Gd3_Pe, na ktoré je naviazané 
intenzívne zvodnenie súvisiace s pramenišťom Vydrice, 

 Úsek v km 6,000 – 6,930 je súčasťou rozsiahlejšieho tektonického porušenia, ktoré 
je spojené s rozhraním mylonitizovaných granodioritov s metamorfovanými 
horninami, preto tu predpokladáme zvýšenú tektonickú rozpukanosť. Pri razení je 
nutné počítať s vyššou tlačivosťou horninového masívu spojenou s možnosťou 
komínovania v klenbe a zvýšenými prítokmi podzemných vôd obzvlášť 
v  mylonitizovaných zón. 

 V úseku 8,500 - 8,600 sú  fylity charakteru tektonicky porušenej až rozdrvenej 
horniny. Masív má v celku priaznivé vlastnosti pre razenie tunelu, avšak 
geofyzikálny prieskum dokumentuje možnosť vysokého zvodnenia, preto je nutné 
počítať s veľkými prítokmi podzemných vôd do výrubu. 

 Úsek v km 9,055-9,960  budujú jednotky borinskej sukcesie s prevahou vápnitých 
bridlíc a výskytom masívnych polôh skrasovatených karbonátov. Jedná sa o 
najproblémovejší časť z celého hodnoteného úseku, vzhľadom na to, že 
geotechnický typ  Bs3_Do sa vyznačuje vlastnosťami, ktoré budú robiť problémy so 
stabiltou čelby, klenby a možnými prívalovými prítokmi podzemných vôd, preto bude 
potrebné zabezpečiť stabilitu všetkych prvkov  razeného tunela. Navyše trasa tunela 
prechádza naprieč hydrogeologickou štruktúrou, v ktorej dochádza k infiltrácii 
a akumulácii podzemných vôd využívaných obyvateľmi Marianky, vrátane 
Sv.studne.  

 Úsek razenej časti tunela (km 9,960–10,430) tvorí geotechnickým typom N1, ktorý 
reprezentuje piesčité súvrstvie premenlivého charakteru, intenzívne zvodnené 
prestupujúcou podzemnou vodou z bloku Bs_Do. Tunel bude razený vo zvodnenom 
piesčitom súvrství pod hladinou podzemnej vody, preto je potrebné počítať s veľmi 
nízkou súdržnosťou a s úsekmi s pretekaním do výrubu cez paženie (nevyhovujúca 
stabilita čelby, klenby, stien výrubu), ktoré si bude vyžadovať rozsiahle opatrenia 
(predovšetkým použitie triskovej injektáže) pre zabezpečenie stability. 

 Podľa teórie Bierbaumera, nesúdržné prostredie neumožňuje vznik horninovej 
klenby, preto je ostenie výrubu zaťažované horninovým tlakom, ktorého hodnota 
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zodpovedá časti plnej hmotnosti nadložia. Rovnovážny stav výrubu je porušený do 
takej miery, že dochádza k posunu nadložia do priestoru výrubu, pričom sa 
aktivizuje trenie medzi stabilnou a nestabilnou časťou nadložia. Pre zabezpečenie 
stability výrubu je nutné zistiť max. veľkosti zvislého zaťaženia ostenia výrubu 
a tomu prispôsobiť efektívne technologické zabezpečenia. 

 Stena západného portálu (hĺbeného tunela) bude v prevažnej časti tvorená 
zeminami charakteru jemnozrnných až prachovitých pieskov (N1) miestami 
s polohami štrku (Q2) a siltami až siltovými pieskami (Q1), preto ju bude treba 
zabezpečiť stabilizačnými opatreniami (triskovou injektážou, klincovaním 
a torkrétovaním a pod.). 

 Svahy výkopov hĺbeného tunela v so sklonmi 1:2 nebudú stabilné, preto je nutné 
uvažovať s využitím zabezpečovacích prvkov – paženie kotvené minimálne v troch 
úrovniach.  

 Podložie násypov trasy diaľnice vedených v úsekoch od konca hĺbeného tunela po 
jej koncový úsek, bude tvorené podmienečne vhodnými zeminami v rámci 
geotechnických typov Q1, Q2, N1, N2, preto bude nutné uvažovať s jeho úpravami. 
Pre jeho úpravu bude postačujúca mechanická verzia tohoto úkonu. 

 V prípade hĺbkového založenia mostného objektu (MÚK Z.Bystrica) je nutné 
uvažovať s predkonsolidáciou podložia násypu v jeho prechodových oblastiach, 
vzhľadom na proces jeho pretvárania, ktorý má negatívny vplyv na pilótové základy.  

5. ZÁVEREČNÉ ZHODNOTENIE VARIANTOV  

Sklonové pomery navrhnuté vo variantoch 7a, 7b, 7c, ktoré boli súčasťou Štúdie 
realizovateľnosti a účelnosti pre Ťah D4, vypracovanej Dopravoprojektom v 09/2009, boli 
zachované. Optimalizácia predstavovala „len“ posun vrcholového oblúka o cca 2600 m smerom 
k východnému portálu tunela, tak aby sa dosiahol približne strechovitý sklon nivelety tunela. 

Toto riešenie má za účel zmenšiť dĺžku tunelových rúr z ktorých bude potrebné, 
v prípade výstavby pomocou metódy NATM (vrtno-trhavinové razenie), odvádzať prípadné 
priesakové vody na východný (Račiansky) portál tunela do Šurského kanála. Toto sa týka len 
výstavby tunela pomocou konvenčnej metódy NATM, kedy tunel pôsobí ako drén horninového 
masívu. 

ORIENTAČNÝ IGHP: 

Výsledky matematického modelovania (hydrogeologického modelu masívu) 
poukazujú na nevyhnutnosť použitia takej techniky výstavby tunelových rúr, aby pri razení 
tunela bolo možné rýchle zabudovanie nepriepustného samonosného vodotesného ostenia čo 
najbližšie k čelbe tunela tak, aby sa minimalizoval drenážny účinok „otvorených - neizolovaných 
úsekov tunela  (v čase výstvaby) na režim podzemných vôd.  

Geochemické práce a ich vyhodnotenia poukazujú, že necitlivý technický zásah do 
štruktúry v oblasti západného portálu tunela Karpaty, bez dostatočného technického 
zabezpečenia, môže spôsobiť zmenu chemického zloženia podzemných vôd hlbšieho obehu s 
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mineralizáciou nad 500 mg/l, ktorých genéza je pravdepodobne viazaná na horninové 
prostredie karbonátov Borinskej sukcesie (vrátane Svätej studne, Prameňa nad Sv. Studňou, 
prieskumných vrtov MHV 1-12 a Jalčovho vrtu). 

Na základe syntézy údajov sme dospeli k záveru, že hydraulický vplyv tunela 
Karpaty na podzemné vody okolia Marianky - vrátane Svätej studne je opodstatnený len za 
podmienky, že tunel bude realizovaný metódou NATM (vrtno-trhavinové razenie) ako „otvorený 
neizolovaná tunelová rúra s primárnym ostením v staničení 8,60 - 9,75  km (Borinská sukcesia) 
po dobu presahujúcu 30 dní. V prípade zvolenia takéhoto postupu prác, by došlo po cca 
siedmich mesiacoch k zníženiu hladiny vody v Svätej studni o 1 m. Po 14 mesiacoch by 
poklesla hladina vody o 2 m. Tieto vplyvy môžu zároveň znamenať zmenu chemického zloženia 
podzemných vôd.  

Vyššie popísané možné NEGATÍVNE OVPLYVNENIE HLADINY PODZEMNÝCH 
je možné PLNE ELIMINOVAŤ použitím vhodnej metódy výstavby tunelových rúr.  

Na základe vyššie uvedených dôvodov navrhujeme realizácia tunelových rúr 
pomocou metódy TBM (profilový raziaci stroja s plášťom ), kde je možné ihneď po 
vyrazení daného úseku tunela pod ochranou oceľového plášťa raziaceho stoja montovať 
železobetónové segmentové ostenie z prefabrikovaných dielcov s vodotesnými spojmi, 
a tak zabezpečiť okamžitú vodotesnosť realizovaného diela. Tento spôsob výstavby 
eliminuje vplyv drenážneho účinoku razenia tunela na okolitý horninový masív hladinu 
podzemných vôd.   

V prípade, že by bol počas realizácie tunelových rúr narazený výdatný zdroj 
podzemnej vody, je potrebné orientovať sa na možnosť využitia podzemného diela ako zdroja 
pitnej vody. Z hľadiska technického i hygienického nie je problémom vybudovať záchyt hlavných 
výverov podzemnej vody počas raziacich prác a ich zvedenie do tunelovej rúry bez toho, aby 
došlo ku kontaminácii vody. Takéto riešenia sú bežné nielen vo svete ale aj u nás (napríklad 
Čremošniansky tunel). 

V ďalšom stupni prípravy projektovej dokumentácie odporúčame v trase tunela 
overiť IG vlastnosti horninového masívu v geotechnických oslabených  zónach a zároveň: 

 overiť hydrogeologickú štruktúru v km 8,0- 9,1 a ich geotechnické vlastnosti, 
 overiť HG a IG pomeru jednotiek borinskej sukcesie v km 9,1-10,0 km, 
 technické razenie tunela je potrebné tak, aby sa minimalizovala dĺžka 

otvoreného (nezaizolovaného) úseku a minimalizovala sa doba jeho 
otvorenia. 

HLUKOVÁ ŠTÚDIA 

Na základe záverov hlukovej štúdie zrealizovanej pre stavbu „Diaľnica D4 Bratislava 
Rača - Záhorská Bystrica, tunel Karpaty“, bolo zistené, že z dôvodu prekročenia prípustných 
hodnôt hluku z prevádzky danej stavby v časti Marianka, Záhorská Bystrica, Stupava - Mást pre 
výhľadový - navrhovaný stav bude vhodné navrhnúť akustické opatrenia vo forme kombinácie 
primárnych a sekundárnych protihlukových úprav.  
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Sekundárne protihlukové opatrenia boli navrhnuté vo forme protihlukových clôn 
a zemných valov: 

 Protihluková clona dĺžky 550 mm osadených od západného portálu tunela 
smerom ku križovatke Záhorská Bystrica. PHC výšky cca 7,00 m sú 
navrhnuté ako zalomené clony, ktorých vrchná časť – 1m je zalomená pod 
uhlom 45° k osi diaľnice. Okrem týchto opatrení je nutné vykonať aj 
akustické úpravy portálov tunela vo forme pohltivých obkladov cca 100 m do 
vnútra tunelových rúr. 

 prípadne zemný val nasypaný z rúbani z tunela a osadený krovinami a 
drevinami. 

Primárne protihlukové úpravy predstavujú: 

 použitie asfaltových zmesi s nízkou hlučnosťou, napr. typ Viaphone, a to v 
úseku od západného portálu tunela km 11,220 až po koniec úseku v km 
12,417 os D4 v obidvoch smeroch.  

 Vybudovanie čiastočne presypanej galérie dĺžky cca 500 m (otvorenje 
smerom na Stupavu) 

Na základe vyhodnotenia dostupných podkladov nepredstavuje študovaná trasa 
diaľnice D4 v úseku Bratislava Rača – Záhorská Bystrica ohrozenie chránených území národnej 
sústavy.   

EMISNÁ – ROZPTYLOVÁ ŠTUDIA 

Na základe záverov z Emisnej štúdie, je zreteľné že medzi znečistením ovzdušia pri 
oboch portáloch je značný rozdiel. Vyššia je koncentrácia CO, NO2 i benzénu cca o 35 % pri 
západnom portáli tunela. Limitná hodnota pre CO ani pre NO2 nebude prekročená.  

Najviac sa k limitnej hodnote priblíži koncentrácia NO2. Koncentrácia NO2 ani pri 
najnepriaznivejších rozptylových a prevádzkových podmienkach nepresiahne v r. 2035 na 
západnom portáli, 74 % limitnej hodnoty. Tesne prekročená je koncentrácia benzénu v r. 2025 
na výstupe zo západného portálu. 

Obytná zástavba v Marianke ani v Záhorskej Bystrici nebude prevádzkou 
tunela ovplyvnená. 

EKONOMICKÉ ZHODNOTENIE 

Predmetom technicko-ekonomického hodnotenia  je porovnanie úseku Diaľnice D4 
Bratislava Rača - Záhorská Bystrica v dvoch variantoch, s nulovým stavom, t.j. použitím 
náhradnej trasy: 

 Náhradná trasa č.1: D1 Mierová - Senecká,   D2 Lamačská cesta - Staré grunty, 
Dĺžka trasy: 34,85 km, 

 Náhradná trasa č.2: D4 Jarovce - Rača,   D2 Lamačská cesta - Staré grunty 
Dĺžka trasy: 47,80 km, 
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Pri uvažovaní technológie výstavby tunelových rúr diaľničného tunela Karpaty 
pomocou metódy NATM (vrtno-trhavinovou metódou), dosahujú náklady na výstavbu úseku 
Diaľnice D4 Bratislava Rača - Záhorská Bystrica sumu:   596 100 000,- €. 

Pri uvažovaní technológie výstavby tunelových rúr diaľničného tunela Karpaty 
pomocou metódy TBM (plno profilový raziaci stroj), dosahujú náklady na výstavbu úseku 
Diaľnice D4 Bratislava Rača - Záhorská Bystrica sumu:   654 100 000,- €.  

Z hľadiska porovnania finančných nákladov na výstavbu tunelov metódou NATM 
(vrtno-trhavinovou metódou) voči výstavbe pomocou metódy TBM (plnoprofilový raziaci stroj) je 
výstavba tunela Karpaty pomocou metódy TBM drahšia o cca 10%.  

Hodnotenie metódou stupňa výnosností, ktoré vychádza zo súčasnej hodnoty 
očakávaných prínosov a nákladov počas realizácie stavby a jej dopravno-ekonomickej 
životnosti pre predpokladané obdobie rokov 2018 do roku 2022 je kvantifikované ako tok 
nákladov a prínosov pre navrhnutú investíciu.   Miera vnútornej výnosovosti IRR investície  pre 
úsek Diaľnice D4 Bratislava Rača - Záhorská Bystrica s tunelom Karapty pre variant:  

 s tunelom Karpaty, realizovaným pomocou metódy TBM (realizácia výrubu tunela 
pomocou plnoprofilového raziaceho stroja), IRR = 9,69% 

 s tunelom Karpaty, realizovaným pomocou metódy NATM (realizácia výrubu 
tunela pomocou vrtno-trhavinových prác), ), IRR = 10,69% 

 

Napriek vyšším stavebným nákladom je potrebné zobrať do úvahy nasledovné 
prínosy ktoré ponúka metóda TBM v porovnaní s metódou NATM: 

 podstatne kratší čas výstavby, cca 16 až 24 mesiacov 

 eliminácia negatívneho zásahu do podzemných vôd v lokalite Svätej studne 

 možnosť vybudovania multifunkčnej technologickej prístupovej cesty pod 
úrovňou vozovky, ktorú je možné využiť ako: 

- chránené únikovú chodbu cestu v prípade incidentu v tuneli,   
- prístupovú cestu pre hasičské a záchranné jednotky, 
- multifunkčný technický kanál a kolektor pre káblové trasy, 

 

 

V Bratislave:  17. 09. 2015 

 

Vypracoval:  Ing. Ján Snopko 

 

  Ing. Marek Bednár 

      


