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Ve spolupráci s architektem projektu jsme vyřešili celkový dvouba-
revný koncept protikorozní ochrany a most tak z výrobny odcházel již 
ve finálním čtyřvrstvém nátěru.

Lehčí ocelové konstrukce pro dodávky revizní lávky, drobné kon-
strukce pro elektroinstalaci a pódia se vyráběly v prostorách výrobní 
jednotky VPE v Jeseníku.

Výroba probíhala postupně až do listopadu 2015, kdy byl celý pro-
jekt ukončen vyexpedováním posledních dílců nosné konstrukce polí 
1 a 6 a pomocné ocelové konstrukce. 

MONTÁŽ OCELOVÉ NOSNÉ KONSTRUKCE
Ocelová konstrukce mostu se montovala na pravém břehu Dunaje 

v prostoru mezi podpěrou 6 a opěrou 8, kde byla zřízena montovna. 
Objekt montovny tvořila ocelová konstrukce podepřená železobeto-
novými sloupy s plošným založením. Pro ocelovou konstrukci mon-
tovny byly použity vybrané nýtované profily podélníků původního 
mostu. 

Konstrukce mostu se sestavovala z dílců délky cca 15 – 22 m. Hlav-
ní nosníky celkové výšky 11,285 m byly výškově rozděleny na 3 čás-
ti: dolní a horní pás s přilehlými diagonálami a styčníkovými plechy 
výšky cca 4,9 m a mezilehlé vkládané diagonály. Maximální hmot-
nost 1 dílce hlavního nosníku byla 50 t. Mostovka byla podélně roz-

dělena na 3 dílce šířky 3,8 + 3,1 + 3,8 m. Jednotlivé dílce mostovky 
obsahovaly 2 příčníky. Chodníkové dílce měly šířku 5,3 m, chodníko-
vé příčníky však byly samostatně. Nejprve se vzájemně svařily dílce 
mostovky, ke kterým se zboku připojily dolní dílce hlavních nosníků 
a k nim se nastehovaly mezilehlé díly diagonál. Poté, co se na mos-
tovce vybudovaly montážní věže PIŽMO, byly osazeny díly horního 
pásu hlavního nosníku a po částečném svaření hlavních nosníků se 
instalovalo horní ztužidlo – viz obr. 15. Nakonec se montovaly chod-
níkové konzoly. Nosné ocelové konstrukce jsou z  oceli S355  NL 
a S355 K2, pomocné konstrukce jsou z oceli S355 J2. Požadavky ma-
teriál, výrobu a  montáž OK specifikoval investor ZTKP, které byly 
v mnoha ohledech přísnější než běžná praxe. Pro hlavní části mostu 
byla určená třída zhotovení EXC4.

Po smontování částečně kompletních celků OK se konstrukce ulo-
žila na výsuvná ložiska a  probíhal výsun. Výsun byl rozdělen na 
11 taktů délky 31 + 5 × 30,5 + 45,7 + 76 + 31 + 22,8 + 49,5 m. Výsun 
se realizoval pomocí 4 – 8 ks táhel z předpínacích tyčí ∅ WR36 mm 
ukotvených do speciálních přípravků na příčnících nosné konstrukce 
mostu. Výsuvné zařízení bylo umístěné na pilíři 6, který byl pro tento 
účel ztužen šikmými vzpěrami – viz obr. 16, 17.

Pro výsun byla na pilířích osazena atypická výsuvná ložiska skláda-
jící se ze speciálních elastomerových ložisek, na které byly uloženy 
roznášecí ocelové nosníky. Horní plocha ocelových roznášecích nosní-
ků byla opatřena leštěným nerezovým plechem, na který se při vy-

Obr. 15 – Sestavování konstrukce v montovně

Obr. 16 – Přehled fází výsunu

Závod s časem
Takovou zkušenost si odnesl z  výstavby nového 
„Starého mostu“ vedoucí projektu Ing. Ján Malata.

„Přišel jsem již k rozjetému projektu a před sebou jsme 
měli harmonogram, který byl skutečně časově extrémně našponova-
ný. Navíc nám nepomohla ani příroda. Jsou věci, které ovlivníte – tře-
ba kam přidat nebo ubrat lidi – ale jakmile začne tát sníh v Alpách 
a dorazí sem vlna, neuděláte nic. Historicky doráží na Dunaj první vl-
na obvykle v červnu, kdy se na horách oteplí a  ledovce tají. Jenže 
nám dorazila první vlna v lednu, druhá v březnu a třetí v květnu. Což 
nám dost zkomplikovalo práci, protože jsme byli zrovna před zmono-
litněním základů a celá stavba tak nabrala skluz. Už tehdy jsme ne-
měli žádnou časovou rezervu.“

„V lednu tedy přišla první voda a 15. prosince jsme měli most ode-
vzdávat. To musím říci, že jsme si sáhli na dno technických sil. Pořád 
musíte vymýšlet nové věci, motivovat a přesvědčovat lidi, že něco 
jde, i když je to složité a na hraně lidských možností. A to je přesně 
úkol vedoucího projektu. A samozřejmě koordinace subdodavatelů. 
Měl jsem štěstí, že tým na novém „Starém mostě“ byl technicky 
zdatný i psychicky silný.“

„Právě tým je vždy klíčem k maximálnímu výkonu. Když jsem do 
Bratislavy dorazil poprvé, nebylo jeho složení ideální a řada lidí ne-
věřila, že vše stihneme v termínu. Ale po jeho přeskládání jsem ne-
pochyboval, že vše zvládneme.“

„Má zkušenosti z výstavby podobných mostů v Norsku, kde jsem 
pracoval na mostě přes 600 metrů dlouhou řeku s hloubkou dvanáct 
metrů. I tak musím přiznat, že most přes Dunaj byl jedním z nejná-
ročnějších, na kterém jsem pracoval. Zajímavé bylo už založení nové-
ho sloupu, protože v řece nikdy nevíte, co vás přesně čeká. Techno-
logie na papíře je jedna věc, ale když pak vidíte na vlastní oči ten 
ohromný kráter do Dunaje, měli jsme z práce respekt. Samozřejmě 
i proto, že se Dunaj nedá nijak ovlivnit, což jsme poznali víc, než by 
nám bylo milé.“

„Jsem hrdý, že se nám podařilo vše zvládnout a těší mě i reakce 
lidí, kteří se těší na tramvajové spojení s Petržalkou. Pokud se nám 
podaří uspět v tendru, rádi bychom v práci na tramvajové trati pokra-
čovali,“ uzavírá Ján Malata.
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