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Jroevitakionicolyy noanic
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Cyklomost Devinska Nova Ves (SR) - Schlosshof (A) bol vybudova-
ny v trase historického mosta cez rieku Moravu, ktory dala v roku 1771
postavit panovnicka Maria Terézia. Tento most poctas svojej existencie
ovplyvnil viacero vyznamnych historickych udalosti.

Prijazdova cesta pévodného mosta ponad inundaéné uzemie viedla
po nasypoch vytvorenych z ldAmaného kamena prestipenych kamen-
nymi a murovanymi klenbovymi priepustmi, ktoré umoznovali prietok
rieky v Case jej vysokej hladiny. Na tieto nasypy nadvazovala hlavna
Cast mosta, tvorena drevenou konsirukciou dihou cca 270 metroy,
uloZenou na drevenych pildtach zarazenych do dna rieky.

Most sa zapisal do historie pri viacerych, Zial najma vojenskych uda-
lostiach. Cez tento most Udajne prechadzali Napoleonove jazdné oddiely
v roku 1805 pri lupezZnych prepadoch obci v okoli Bratistavy. O Styri roky
neskar bol potom most vaZne poskodeny plaviacimi sa fadmi, co zase
znemoznilo prechod cerstvych Uhorskych vojsk pocas bitky pri Wagrame.

Dalsou vojnou, ktora most poznacila bola Madarska revolicia
v roku 1848 v kiorej jeden z prvych bojov sa odohral prave na tomto
moste. V bitke padio priblizne 30 vojakov na oboch stranéch a takmer
cela drevena cast mosta zhorela do tla.

Most si obyvatelia velmi neuzili ani po jeho oprave, kedze uz o par ro-
kov neskdr, v roku 1866, bol zase rozobraty pri Gstupe Rakuskych vojsk
v Prusko-Rakuskej vojne. Vyznam premostenia dokladuje aj neustala
snaha vynalozena na jeho rekonstrukcie, ktoré boli pocas jeho zZivotnosti
nutné nielen kvéli vojnam, ale aj kvdli jeho Gastému poskodeniu plavia-
cimi sa ladmi a povodnami. Most bol kvéli charakieryu svojej konstrukcie
poskodeny takmer kazdy rok a vyZadoval permanentnd Gdribu.

Osudnym pre most sa stala druha svetova vojna a nasledny geopo-
liticky vyvoj v regidne. Na kongi vojny bol most zniceny. Po provizérnej
obnove sa pouzival do roku 1949, kedy bol zmeneny pohranicny rezim
na hranici s Raktskom a most bol (pine vyradeny z funkcie a postupne
sa rozpadol.

S obnovenim mostného spojenia sa zacalo uvazovaf a3 po roku
1989. Zintenzivnenie rokovani priniesol program cezhrani¢nej spolu-
prace medzi Slovenskou republikou a Rakuskom v rokoch 2007-2013.
Na zaklade zmluvy medzi Spolkovou krajinou Dolné Rakusko a Brati-
slavskym samospravnym krajom bol projekt cyklomosta s finanénou
podporou z eurdpskych fondov v roku 2012 zrealizovany.

Mostny objekt je sucasfou cyklotrasy medzi rakiskou obcou
Schlosshof a Devinskou Novou Vsou, kiora je miestnou ¢astou
hlavného mesta Slovenska Bratislavy. Cyklomost premosfuje
rieku Morava, prieénu cyklotrasu a potok Stara mlaka na uzemi
Slovenska a , slepé rameno rieky na Uzemi Rakiska. Dizka most-
ného objekiu bola vymedzena umiestnenim krajnych opér pred
beténovym klenbovym mostom na raklskej strane a cyklotrasou
vedenou na pévodnom teréne na slovenskej strane. Volba tvaru
opdr a velkost rozpéti bola ovplyvnena gabaritnymi narokmi rieky
Moravy, prie¢nej cyklotrasy pod mostom, vy&kou nasypov a §ir-
kou inundaénych oblasti a irkovym usporiadanim na mostnom
objekte.

Vyska mosta nad hladinou Moravy umozni v budicnosti bezpeéni
plavbu po rieke. Dia 25. septembra 2011 bol slavnostne poloZeny
zékladny kamen cyklomosta.

Ocelova konétrukcia mostného objektu hornej stavby pozostava
z troch Casti:

* trojboky priehradovy zaveseny trojpolovy tram s osovymi vzdialenos-
tami podpier 30,0 + 120,0 + 30,0 = 180,0 m nad tokom rieky,
inundacny most nad pevninou (SK). Osova vzdialenost zvislych pod-
pier je 8x 30,0 = 240,0 m,

inundacény most nad pevninou (A). Osova vzdialenost podpier je 3 x
30,0 + 15,0 = 1050 m.

Na zaklade navrhov autorov prispevku boli do pévodného architek-
tonického riesenia zapracované tieto zasadné zmeny:

pévodne navrhnuta rostova podlaha bola zmenena na ortotropni
plechovi mostovku,

konétanina vyska 2,0 m trojbokého framu bola v hlavnom poli zvac-
Senana28m,

pbvodny navrh predpokladal kanzolové pylény bez ramovej priedle,
ktora bola doplnena ako kibovo ulozeng trojboke vzpinadlo,
podpery pri pylénoch boli zmenené na vetvickove sustavy,

v zaujme zvacsenia priecnej tuhosti zavesene; sustavy bola

v miestach pylonov konstrukcia dopinend o priecne stuzujice zévesy,
oproti DSP bola mostovka zapustena medzi horné pasy vystuzného
nosnika,

medzilahlé podpery tramu tvaru pismena Y boli upravené na tvar V.
Most ma 5 dilatacnych celkov. Celkova dizka premostenia je
525,0 m. S ohladom na Sirkové usporiadanie cyklotrasy je volna

-
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om Mora

sirka na moste konstantna - 4,0 m. Prejazdova $irka (4,0 m) or-
totropnej ocelovej mostovky je rovna sirke vozovky. Mostovka ma
striegkovity tvar s prieénym sklonom 2% od pozdiZnej osi mosta
k okrajom. Niveleta mosta je definovana v osi mosta vo vrchole
vOZOVKY.

Zakladanie a spodna stavba

Spodné stavba mostu je tvorena Strnastimi vnutornymi podperami
a dvomi krajnymi oporami, ktoré st navrhnuté ako uholnikove Zelezo-
betonové konstrukcie.

Vnutorné podpery tvoria stipové piliere. Zelezobetonové piliere
pylénov (P10 a P11) st kruhového prierezu s priemerom 21 m, Zelezo-
beténové piliere typickych podpier st kruhového prierezu s priemerom
1,2 m. Piliere su votknuté do zakladovej dosky.

Pévodné hibkové zakladanie podpier na velkopriemerovych pi-
|6tach priemeru 900 mm a dizky 10 az 14 m bolo v realizacnej faze
nahradené injektovanymi mikropilétami DN 159, dizky 5 aZ 12 m. Toto
riesenie bolo zvolené najma z dévodu moznosti nasadenia fahsej
techniky pri budovani mikropil6t.

Pristupova komunikacia je navrhnuta v zmysle STN 73 6110 a tech-
nického predpisu ,TP 179 - Navrhovani komunikaci pro cyklisty” ako
obojsmerna dvojpruhova, kategorie D2 - 3,0/30 s nasledovnym Sirko-
vym usporiadanim:

- jazdny pruh 2x150m=300m
- nespevnena krajnica 2x050m=100m
- §irka hlavného dopravného priestoru 4,00 m

Hlavné pole nad tokom rieky Morava

Ide o zaveseny symetricky trojpolovy samostatny dilatacny celok
s rozpétiami 30,0 + 120,0 + 30,0 = 180,0 m. Vystuzny nosnik je rdrko-
vy, trojboky s ortotropnou mostovkou. Teoreticka vyska vystuzného
nosnika v krajnych poliach je premenna, 2,0 - 2,8 m. V strednom poli
je vyska konstantna 2,8 m.

V strednom poli ma vystuzny nosnik kvoli plavebnému gabaritu tvar
kruhového oblika s polomerom zakrivenia 376,350 m.

Mostovka
Mostovkovy plech P12 x 4000 je vystuZeny slstavou priec-
nikov a pozdiznych vystuh, v oblasti kotvenia &ikmych zavesov

BT

M100 a v mieste kotvenia prie¢nych stuzujucich zavesov pri
pylénoch je hribka mostovkového plechu zvaésena na 20, resp.
25 mm.

Pylény mosta st navrhnuté ako pravouhlé dvojkibové ramy. Stipy py-
l6nov sU v mieste uloZenia votknuté do zakladovej konstrukcie, ramova
prieéla je kibovo uloZena na hlavach pylénov.

Kotvenie pylonu je radialne, s vopred zabetonovanymi kotevnymi
skrutkami 16x M36 z ocele S355.

V inundaénych poliach je teoreticka vyska tramu konstantna 2,0 m.
Konstrukcia mostovky a vozovky inundacnych mostov je totozna s rie-
$enim mosta nad tokom rieky.

Vsetky podpery mosta su ocelové tvaru V* s premennou vyskou.

Cast ocelovej kondtrukcie bola vyrobena vo vyrobni Ingsteelu v Trs-
tine. Dal3ie asti boli vyrobené v Lodeniciach Komarno a vo vyrobnom
zévode Doprastavu.

Konétrukcia mosta je ocelova, zvarana so zvaranymi montazny-
mi stykmi. Po¢as montaze hlavného pola nad tokom rieky koryto
Moravy bolo zUZzené pomocou vyhonov. Na tychto doéasnych polo-
strovoch boli umiestnené montazne podpery PIZMO. Podstatn * &asf
ocelove] nosne| konstrukcie namontovali Hutni montaze Ostrava,
a.s. Z montazneho hladiska bola najzaujimavejsia etapa uloZenia
stredného dielca tramu nad tokom rieky. Montaz prebichala za
stazenych klimatickych podmienok - nizke teploty, vysoké hladina
vody.

Po zmontovani tramu hlavného pola boli namoniované a predopnu-
té pozdiZne a prie¢ne stuzujuce fahadla typu Macalloy. Ich montaz
a predpinanie realizovala firma Doprastav a.s.

Montaz prebiehala od rakuskej strany smerom na Slovensko. Jed-
notlivé polia inundaénych mostov boli predmontované na zemi a ulo-
7ené ako jeden montazny dielec s dizkou viac ako 30 m. Po ukonéeni
montaZe hlavnej nosnej konstrukcie mosta boli namontované oboj-
stranné zabradlia a na mostovkovy plech bol naneseny protismykovy
povlak hriubky 6 mm.

Spolahlivost nosnej kanstrukcie premostenia bola overena zaklad-
nou statickou zatazovacou skuskou a dynamickou skuskou.

Zakladn( statick( skusku realizoval Technicky a skusobny ustav
stavebny, n.o. Bratislava. Konstrukcia bola zatazovana v $tyroch vybra-
nych miestach. ZataZenie bolo vyvodené pomocou kruhowych baze-
nov naplnenych vodou.



Vysledky zafazovace] skusky potvrdili zatazitelnost konstrukcie pre
pohyblivé zatazenie davom [udi rovnomernym spojitym zatazenim
zahrhujacim dynamické ucinky rovnym 5,0 kN/m2,

Dynamické skuska ocelovej kontrukcie cyklomosta, ktord vyko-
nali pracovnici UTAM AVCR Praha, sa uskutocnila v diiach 24. - 25
4.2012. Boli vyvhodnotené zataZovacie Gcinky od zafazenia vetrom
a zafazenia chodcami. Pocas dynamickej skidky boli zistené vlasing
frekvencie konStrukcie a porovnané s vypo&lom. Vysledky merani
preukézali ve'mi dobri zhodu teoretickych a nameranych hodndt frek-
vencii a potrebu indialacie pohlcovacov zvislych a vodorovnych kmitov.
Na zaklade vysledkov dynamickej skugky boli timiée vyrobené, nalade-
ne a nasledne namontaované v strednom poli mosta. Po ich inétalacii
prebehla kontrolna skigka preukazujuca ich funkénost a ucinnost.

Most bol dna 10.8.2012 odovzdany do prevadzky.

Na hlavné nosné prvky ocelovej konsirukcie mosta bola pouZita
ocel 555 K2+N, menej namahané prvky su z ocele S355 J2. Zabradlie
je z ocele $235JR. Tahadla konstrukcie st od firmy Macalloy z ocele
S460. Spotreba ocele je 646,46 t, na tahadla 19,36 1.

Na Slovensku ide o prvd unikatnu kombinovant konstrukciu pre
cyklistov a pedich, ktora prepoji existujlice cyklotrasy na slovenskom
a rakiskom brehu Moravy a umozni behom niekolkych mindt navétevu
vzacneho kastiela v Schlosshofe.
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i b | architekionic

Most powstat na trasie historycznej przeprawy przez Morawe, ktérg
w 1771 r. zbudowano z inicjatywy Marii Teresy. Istnienie mostu miato
wptyw na wiele waznych wydarzen historycznych.

Droga dojazdowa do dawnego mostu nad terenem zalewowym
biegta po nasypach z kamienia tamanego, z kamiennymi i murowany-
mi sklepionymi przepustami, umozliwiajacymi przeptyw rzeki w czasie
wysokiego stanu wody. Z nasypami taczyta sie gtéwna czesc mostu,
bedaca konstrukejg drewniang o dtugosci okoto 270 m, utozong na
drewnianych palach wbitych w dno rzeki.

Most zapisat sig w historii wielu, niestety, szczegdlnie wojennych wy-
darzen. Podobno w 1805 r. przez ten mast przechodzita jazda Napole-
ona pladrujgca miejscowosci w okolicy Bratystawy. Czlery lata poznigj
mosl zostat powaznie uszkodzony przez kry lodowe, co uniemozliwito
przemarsz wojsk wegierskich podczas bitwy pod Wagram.

Kolejne wydarzenia wojenne, ktorych skutki odczul opisywany
obiekt, byty zwigzane z rewolucijg wegierska w 1848 r,, podczas kidrej
jedna z pierwszych bitew rozegrata sie wiasnie na tym moscie. Zginefo
w niej 30 Zotnierzy po obydwu walczacych stronach, a prawie cata
drewniana konstrukcja sptoneta do cna.

Po jego odbudowie mieszkancy nie zdazyli sie nim nacieszyé, gdyz
juz pare lat poZniej, w 1866 r. pocdczas wojny ausiriacko-pruskiej zostat
rozebrany przez wycofujace sie wojska austriackie. O znaczeniu prze-
prawy $wiadczg nieustanne dazenia do jej rekonstrukcii, ktdra byta
konieczna nie tylko z powodu wojen, ale rowniez czestych uszkodzen
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powodowanych przez kry lodowe i powodzie. Z racji charakteru swojej

konstrukcji most bywat uszkadzany niemal kazdego roku i wymagat

statej konserwacji i napraw.

Zgubna dla mostu byta druga wojna swiatowa i uksztattowany
po jej zakonczeniu uktad geopolityczny. Pod koniec wojny most
zostat zniszczony. Po prowizorycznym remoncie byt uzywany do
1949 r, gdy w wyniku zmian politycznych zostata zamknieta gra-
nica z Austrig, a most zostat wytaczony z uzytkowania i stopniowo
niszczat.

Nad jego odbudowg zaczeto zastanawiac sie dopiero po 1989 1.
Intensywniejsze pertraktacje nastapity po przyjeciu programu wspot-
pracy lransgranicznej miedzy Republikg Stowacka i Austrig na lata
2007 - 2013. Most powstat w 2012 r. na podstawie umowy miedzy
krajem zwigzkowym Dolna Austria a krajem bratystawskim, przy wspar-
ciu funduszy unijnych.

Obiekt mostowy jest czescig trasy rowerowej miedzy austriackg
miejscowoscig Schlosshof i Nowa Wsig Dewinska, ktora jest dzielnicg
Bratystawy. Most rowerowy jest przerzucony nad rzekg Morawa, trasa
rowerowa i potokiem Stara Mlaka na terenie Stowacji oraz $lepym ramie-
niem Morawy na terenie Austrii. Jego dtugosc¢ zostata wyznaczona przez
usytuowanie skrajnych podpor przed betonowym mostem tukowym po
stronie austriackiej i trasg rowerowa biegngcg po stronie stowackiej.

Na wybér ksztattu podpor i rozpietos¢ wptyw miata szerokosé Morawy,

biegnaca pod mostem trasa rowerowa, wysoko$¢é nasypow i szerokosé

terenow zalewowych oraz planowana szeroko$¢ samego mostu.

Wysokos¢ mostu nad lustrem wody pozwoli w przysztosci na swo-
bodne rejsy po rzece.

Kamien wegielny pod most uroczyécie wmurowanao 25 wrzesnia
2011 r.

Stalowa konstrukcja mostu sktada sie z trzech czesci:

trojkatnej podwieszone; trzyprzestowej belki kratownicowej o odlegto-

$ci osiowej podpor 30,0 + 120,0 + 30,0 = 180,0 m nad nurtem rzeki,

mostu inundacyjnego nad terenem zalewowym (SK). Odlegtosé

osiowa podpor picnowych wynosi 8 x 30,0 = 240 m,

* mostu inundacyjnego nad terenem zalewowym (A). Odlegto$é osio-
wa podpor pionowych wynosi 3 x 30,0 + 15,0 = 105,0 m,
Uwzglgdniajgc zgtoszone przez autordw tego artykutu propozycie,

do projektu architeklonicznego wprowadzono nastepujgce zasadnicze

zriany:

pomost rusztowy zamieniono na stalowy pomaost ortotropowy,

statg wysokosc 2,0 m trojkatnej belki w przesle gtéwnym zwigkszo-
nodo 2,8 m,

projekt pierwotny przewidywat pylony konsolowe bez poprzeczki
ramowej, ktora zostata uzupetniona jako zamocowany przegubowo
trojkatny pret sciggajacy,

podpory przy pylonach zmieniono na uktady gateziowe,

w celu zwigkszenia sztywnosci poprzecznej uktadu podwieszanego
w miejscach pylonow konstrukcja zostata uzupetniona o poprzecz-
ne wieszaki stezajgce,

w stosunku do dokumentacji zatgczonej do wniosku o pozwolenie
na budowe pomost zostat wpuszczony migdzy gorne pasy zbrojone]
belki,

podpory posrednie belki w ksztalcie litery Y zmieniono na belki

w ksztatcie litery V.

Most jest podzielony na 5 sekcji dylatacyjnych. Jego catkowita diu-
gos¢ wynosi 525 m. Z uwagi na szerokosc trasy rowerowej swobodna
szerokos¢ na moscie jest stata i wynosi 4,0 m. Szeroko$é przejazdowa
(4,0 m) stalowego pomostu ortotropowego jest rowna szerokosci
jezdni. Pomost ma ksztait spadzisty, z pochyleniem poprzecznym do
skrajow, wynoszacym 2% w stosunku do osi podtuznej mostu. Niwele-
ta mostu jest zdefiniowana w osi mostu w punkcie szczytowym jezdni.

.

Fundamentowanie i dolna czes¢ mostu

Tworzy jg czternascie podpor wewnetrznych i dwie podpory skrajne,
zaprojekiowane jako konstrukcje zelbetowe o przekroju wielokata.

Podpory wewnetrzne s3 filarami stupowymi. Zelbetowe filary py-
londw (P10 i P11) majg przekrdj kotowy o srednicy 2,1 m. Zelbetowe
filary typowych podpér majg przekrdj kotowy o srednicy 2,1 m. Filary
sg osadzone w ptycie fundamentowej.

Pierwotnie zaktadane gtebokie fundamentowanie (posadowienie)
na palach o duzej $rednicy 900 mm i dtugosci 10 do 14 m, w fazie
realizacji zostato zastgpione mikropalami iniekcyjnymi DN 159 o dtu-
gosci ad 5 do 12 m. To rozwigzanie wybrano, gdyz dawato mozliwosc
uzycia lzejszych urzadzen do budowania mikropali.

Droga dojazdowa zgodnie z STN 73 6110 i przepisem technicznym
TP 179 - projektowanie drog dla rowerzystow" zostata zaprojektowa-
na jako dwukierunkowa dwupasmowa, kategorii D2-3,0/30 o nastepu-
jacej szerokosci:



jezdnia 2x150m=3m
pobocze nieutwardzone 2x050m=10m
jezdnia z poboczami 4m

Przesto giéwne nad nurtem Morawy

Jest to podwieszona symetryczna trojprzestowa samodzielna sekcja
dylatacyjna o rozpigtosci 30,0 + 120,0 + 30,0 = 180,0 m. Zbrojona
belka rurowa o przekroju tréjkgtnym z ortolropowym pomostem. Jej
teoretyczna wysokosc w przgstach skrajnych jest zmienna, 2,0 - 2,8
m. W przesle srodkowym jest stata - 2,8 m.

Zbrojona belka w przesle $rodkowym ma ksztat tuku kotowego
z promieniem krzywizny 356,350 m.

Pomost

Blacha stalowa pomostu P12 x 4000 jest wzmocniona systemem
belek poprzecznych i usztywnien wzdtuznych, w strefie kotwienia
skosnych wieszakow M100 i w miejscu kotwienia poprzecznych wie-
szakow usztywniajacych przy pylonach grubosé blachy pomostu jest
powigkszona do 20, ewentualnie 25 mm

Pylony mostu zostaly zaprojektowane jako prostokatne ramy dwu-
przegubowe. Filary pylondw sg osadzone w konstrukeji fundamento-
wej, belka ramy jest przegubowo utozona na gtowicach pylonow.

Pylon jest kotwiony (mocowany) radialnie, z wczesniej zabetonowa-
nymi kotwami srubowymi 16 x M36 ze stali S355.

Wysokos¢ teoretyczna belki w przestach inundacyjnych jest stata
i wynosi 2,0 m. Konstrukcja pomostu i jezdni mostow inundacyjnych
jest identyczna z rozwigzaniami mostu nad nurtem rzeki.

Wszystkie podpory mostu sg stalowe, majg zmienng wysokos$é
| ksztatt litery V",

Czes¢ konstrukeji stalowe] wykonano w zaktadach Ingsteel w Trsti-
nie. Pozostate w stoczni w Komarnie i w zakfadzie produkeyjnym
Doprastavu.

Konstrukcja mostu jest stalowa, spawana ze stykami montazowymi.
W czasie montazu przesta gtéwnego nad nurtem rzeki koryto Moraw
zostato zwezone przez zastosowanie pomostow (pochylni). Na tych
tymezasowych potwyspach umieszczono podpory montazowe PIZMO.
Zasadnicza czes$¢ konstrukcji zamontowaty zaktady Hutni Montaze
Ostrava SA. Etapem najbardziej interesujacym w trakcie montazu byto
utozenie srodkowej czesci belki nad nurtem rzeki. Montaz odbywat sie

w trudnych warunkach atmostferycznych - niskie temperatury, wysoki
poziom wody.

Po zamontowaniu belki gtéwnego przesta, Doprastav rozpoczat
montaz i napinanie pretéw sprezajacych typu Macalloy.

Montaz rozpoczeto od strony austriackiej. Poszczegdline przesta
mostow inundacyjnych byly wezesniej montowane na ziemi i ziozone
jako jeden element montazowy o diugosci ponad 30 m.

Po zakonczeniu montazu gtownej konstrukciji, po obydwu stronach
mosiu zamontowano balustrady, a na pomost naniesiono powtoke
antyposlizgowa o grubosci 6 mm.

Niezawodnos¢ konstrukcji nosnej sprawdzono, przeprowadzajac
statyczng probe obcigzenia i probe dynamiczna,

Podstawowa probe statyczng realizowat Techniczny Instytut Badaw-
czy Budownictwa z Bratystawy. Konstrukcje obciazono w czterech
wybranych migjscach, uzywajac do tego okragtych pojemnikow napet-
nionych woda.

Wyniki préby potwierdzity nosnosé (obciazenie dopuszczalne)
konstrukcji na obcigzenie ruchome przez ttum ludzi - réwnomierne
obcigzenie ciagte obejmujace dynamiczne skutki rowne 5,0 kN/m? .

W dniach 24 - 25 kwietnia 2012 r. pracownicy UTAM AVCR (Instytut
Mechaniki Teoretycznej i Stosowanej Czeskiej Akademii Nauk) w Pra-
dze przeprowadzili prébe dynamiczng konstrukcji nognej. Oceniono
skutki obcigzenia wiatrem i przez pieszych. W trakcie proby badano
czestotliwosc drgan wiasnych i pordwnywano z wyliczeniem, Wyniki
polwierdzity bardzo dobrg zgodnos¢ wartosci teoretycznych i zmie-
rzonych wartosci czestotliwosci i wykazaty potrzebe zainstalowania
Humikéw (absorberéw) drgan poziomych i pionowych. Na podstawie
wynikow tej proby wykonano tumiki | zamontowano w rodkowym
przesle mostu. Po zainstalowaniu przeprowadzono prébe ich funkcjo-
nowania i skutecznosci.

Most zostat oddany do uzytku 10 sierpnia 2012 r

Na gtowne elementy nosne konsirukcji mostu uzyto stali 855 K2 + N,
mniej obcigzone elementy sg wykonane ze stali S355, a balustrady ze
stali S235JR. Prety konstrukcji firmy Macalloy sa ze stali S460. Zuzycie
stali wyniosto 646,46 ton, na prety - 19,36 fon.

Jest to pierwsza w Stowacji unikatowa kombinacja konstrukeji dla
pieszych i rowerzystow, kiora polaczy dotychczasowe trasy rowerowe
na stowackim i austriackim brzegu Morawy i pozwoli w ciagu paru
minut odwiedzi¢ cenny kasztel w Schloshot.
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A Devenyujfalu (Devinska Nova Ves, Szlovakia) - Schlosshof (Ausztria)
teleplleseket Osszekotd kerékpéros hid a tdrténelemirdk szamara ismert
helyen, Maria Terézia altal 1771-ben a Morva folys flé épittetett hid helyén
épiilt. A korabbi hid szamos t6rténelmi esemény szinhelye volt.

Annak idején a kdzut zlzott kdbdl épiilt toltésen vezetett a hidra
és boltives alereszek biztositottak a megaradt folyé vizének szabad
aramlasal. A tliésekre csatlakozott a megkdzelitbleg 270 m hosszy,
a Morva folyo medrébe vert, fa colopékén nyugvo hid tartdszerkezete -
ugyancsak fabol. A hid szamos, tébbnyire katonai hadmvelet szintere
volt. Egyes forrasok szerint 1805-ben ezen a hidon vonultak at Napo-
leon Pozsony-kornyeki falvakban garazdalkodd lovas egységei. Négy
évvel kesobb a jégar oly mértékben okozott kart a cOlopokon nyugvo
hidban, hogy lehetetlenné valt a wagrami csataban résztvevd magyar
seregek utanpotlasa.

A magyar szabadsagharc egyik elsé hahorus (tkdzete éppen ezen
a hidon zajlott 1848-ban. A csataban mindkeét oldalon Ssszesen 30
katona vesztette életét és a hidat a tiz teljesen elpuszlitotia.

Az Ujjéépitett hidat nem sokaig hasznalhattak a kornyek lako-
sai, hisz par évvel késdébb, a porosz-osztrak habord soran a vis-
szavonuld osztrak csapatok 1866-ban a hidat szétszedték. Az
épitmeny jelentéséget igazold tény, hogy rendszeresen feltjitot-
tak, kijavitottak a zajlo jégarban, vagy katonai hadmUveletekben
megseérdlt hidat. A tartoszerkezet adottsagainak készénhetéen
a hid gyakran megsérilt, ami szinte évente annak felujiiasat tette
szuksegessé.

A hid és a térség szamara sorsdontdek a masodik vilaghaboru
és az azt kbvetd geopolilikai események lettek. A haborti vége felé
a hid megsemmisiilt. Atmenetileg ugyan még sikertit feldjitani és
a hid eredeti feladatanak megfelelt egészen 1949-ig, am akkor az
Ausztria felé tortend hatératkelés lehetdsége megvaltozott, ami
kiiktatta a hidat a kozforgalombadl, igy fokozatosan elpusztult. A hid
felujitasa csak 1989 utan valt idészeriveé. A Szlovak Koztarsasag
és Ausztria kbzotti targyalasok 2007-2013 kdzétt egy hataron atny-
ulo program kidolgozasahoz vezettek. Alsé-Ausztria tartomany és
Pozsony varos dévényi kerlilete kozotti egyezsegnek es az eurdpai
alapok pénzigyi tamogatasanak koszénhetéen a kerekparos hid
2012-ben megépult.
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Az épitmény része az oszirak Schlosshof és a szlovak Devényuijfalu
kozothi kerékparitnak. Utobbi telepiilés a szlovak févaros kézigazga-
tasa ala tartozik, annak részét képezi.

A kerékparos hid Szlovakia teriiletén athidalja a Morva-folyot, egy
keresztiranyban futd kerékparutat és a Stara mlaka nev( patakot,
valamint a folyd holtagat az oszirak oldalon. A hid hosszat megha-
tarozta a szélso pillérek elhelyezése az osztrak oldalon 1éve ives vas-
beton hid téveben, valamint a szlovak oldalon a meglévé terepen futd
kerekparut. A tamaszok formai kialakitasat és a fesztavot befolyasolta
a Morva foly6 hajozasi Urszelvénye, a hid alatti keresztirany( kerék-
parut, a toltések magassaga, az artér szélessége, valamint az Uj hid
szélessége.

A Morva folyo mértékado vizszintje feletti hidmagassag a jovében
lehetove teszi a biztonsagos hajozast.

2011. szeptember 25- én megtértént az linnepélyes alapkdletétel.

Az acélszerkezet( felépitmeény harom részbdl all:

* Haromavd, fliggesziett, harommezejl racsos tartd 30,0 + 120,0 +

30,0 = 180,0 m nyilastavolsagokkal a foly feletti szakaszon,

« Artér feletti hid (SK). A tamaszok tengelytavolsaga 8 x 30,0 = 240,0 m,
» Antér feletti hid (A). A tAmaszok tengelytavolsaga 3 x 30.0 + 15,0 =

105,0 m.

Jelen cikket szerzo tervezok javaslatara a kovetkezo valtoztatasokra
kerult sor a korabbi épitésziervekhez képes:

* taposoracs helyett ortolrop acéllemez,

az egységesen 2,0 m magas haromévi tartd magassaga a féme-
z0ben 2,8 m left,

mereven egymassal 0ssze nem kotott, csupan talpban mereven
befogott, konzolszer( pilonok helyett a pilonok térbeli feszitdrudak-
kal tértené merevitése

a pilonokon vald megtamasztas atalakitasa szétagazo tobbpontos
megtamasztasra

keresztirany(l merevség ndvelése céliabdl a pilonok huzott rudakkal
valo kikotése,

az engedélyeztetési tervhez képest a hidpalya a merevité tarto felsd
Bvei kozé kerlilt beslllyesztésre,

a lartd belsd tamaszainak Y- formaja V- alakra véaltozott

A hid 5 dilatacioés egységbdl ll. Az athidalas 6sszhossza 525.0 m.
A hidpalya szélessége egységesen 4,0 m. A hidpalya keresztiranyu
szelvénye nyeregtetds kiképzésu és 2% lejtiéssel keszilt.

.



Alapozas és mélyépitési miitargy

Az alépitmény 14 belso és 2 szélsé tamaszbél all, melyek vasbe-
tonbol késziiltek. A belsd tamaszok oszlopos pillérek. A pilonok (P10
a P11) vasbeton pillérei kér keresztmetszetiiek és atmeréjik 2,1 m.

A t8bbi tamasz 1.2 m atmeroju korpillér. A pillérek talpa az alapleme-
zbe vannak befogva.

A korabban lervezett 900 mm atméréji és 10-14 m hosszu
cOlopoket injektalt mikroctlépokre cserélték, melyek atmérdje DN159
€s hosszuk 5-12 m kézott valtozik. A mélyalapozas modszerének
megvaltoziatasa lehetévé tette konnyi, kisebb 6nsulyd gépi berende-
zések hasznalatat.

A kerékparat megfelel az STN 73 6110 jeld szlovak szabvanynak,
ill.a TP 179 - Navrhovani kemunikaci pro cyklisty" jelll miszaki

eldirasnak, azaz kétirany(, kétsavos és D2 - 3.0/30 kategdriaju a kovet-

kez6 keresztirany( paraméterekkel:
- sdvszélesség 2x150m=300m
- nem megerositett Gtpadka 2 x 0,50 m = 1,00 m
- Urszelvény szélessége 4,00 m

Fémez6 a Morva folyo folott

Flggeszlett, szimmetrikus, harommezeju dilatacios eqgyseg a kovet-
kezd fesztavokkal: 30,0 + 120,0 + 30,0 = 180.0 m. A csovekbol késziilt
haromovi merevité tartd ortotrop lemezt hord. A szélsé mezdk statikus
magassaga 2,0 és 2,8 m kozott valtozik. A kozeps6 mezdben ez a ma-
gassag konstans: 2,8 m.

A kdzépsé mezdben a merevité tarté a hajozasi Grszelvény betar-
tasa miatt 376,350 m sugary kérivbe megy at.

Hidpalya

A hidpalya P12 x 4000 acéllemeze alulrél kereszl- és hosszirany(
merevitd bordakkal van ellatva, a ferde M100 flggesztérudak be-
kotesének és a keresztiranyl merevitdrudak rogzitésének kdzelében
a palyalemez 20 mm illetve 25 mm vastagsagu

Pilonok kialakitasa kétcsuklos, derékszogl keret. A pilonok oszlopai
az alapokba be vannak fogva, a keresztiranyba fuld tarto csuklosan
csatlakozik az oszloptékhoz.

A pilonok lefogatasa sugarasan tértént elére bebetonozott 16 x M36
csavarokkal, melyek acéimindsége S355. Az artér feletti mezékben
a lariok statikus magassaga egységesen 2,0 m. A hidpalya kialakitasa

azonos a folyo felettivel. Valamennyi tamasz V* alak( viszont magas-
saguk valtozo.

Az acelszerkezet egy része az Ingsteel Ccéq trstini telephelyén késziilt. To-
vabbi egységek a Komaromi Hajogyarban, illetve a Doprastavban kész(iltek.

A hid hegesztett acélszerkezet, beleérive a helyszini kapcsolatokat
is. A szerelés soran a folyémederben ideiglenesen megépitett félszige-
tekre nehéz acél szereldtornyokat allitottak ki (PIZMO). Az acélszerke-
zetel nagyrészt a Hutni montaze Ostrava, a.s. szerelte. Legérdekesebb
a folyo feletti kdzépso mezd szerelése volt. A szerelést nehezitette az
alacsony hémérséklet és a folyd magas vizszintje.

A fémez6 tartdjanak 6sszeszerelése utan beépitésre és eldfeszitésre
kerliltek a hosszanti és keresztiranyd Macalloy figgesztérudak, Ezek
szerelését a Doprastav végezte.

A szerelés az osztrak oldalon kezdGdétt és haladt a szlovak oldal
felé. Az artéri mezék hidszerkezetét elészereliék és 30 m hosszu ele-
meket emelték a pillérekre. A korlat szerelése utan a palyatest 6 mm
vastag csuszasgatld bevonatot kapott

A hidszerkezet megbizhatésagat statikus és dinamikus probaterhe-
lessel igazoliak.

A statikus alapterhelési vizsgalatot a Technicky a skugobny Ustav
stavebny, n.o. Bratislava végezte el. A szerkezelet négy kivalasztott
ponton terheltek. A terhelést vizzel megtoltott kor alaprajzu tartalyok-
kal hoztak Iétre. A terhelési proba igazolta, hogy a hid egyenletesen
megoszlo, 5 kN/m? teher esetében - ami a dinamikus igénybevételt is
figyelembe veszi - megfelel.

A kerékparos hid dinamikus probaterhelését az UTAM AVCR
Praha, 2012.04.24. és 25- én végezle. A szélteher és a gyalogosok
altal okozott igénybevétel volt a vizsgalat targya. A dinamikus pré-
baterhelés soran megallapitottak a szerkezet sajat rezgésszamat és
ez osszehasonlitasra kerlilt a szémitott értékekkel. A mért értékek
kelloképpen igazoliak a szamitott értékek helyességét és a lengésc-
sillapitok (fliggbleges, vizszintes) beépitésének szlkségességét.

A dinamikus prébaterhelés eredményeinek megfeleléen kerliltek
legyartasra a lengéscsillapitok, illetve azok kdzépso mezébe térténd
beepitése utan keriilt sor a hangolasra. Ezt kévette a zaro, un. elle-
noérzé mereés.

A hid, melynek atadasa 2012.08.10- én megtértént,

A 6 tartdszerkezet anyagminésége S355 K2+N, a kevésbé igénybe-
vett elemek $355 J2 jel acélbdl késziiltek. A korlat anyaga S235JR



Pohfad na ocelovd konétrukeiu mosta
View of the steel structure of the bridge

A Macalloy figgesztdrudak anyagmindsége S460. A beépitett acél-
mennyiség 646,46 t, fliggesztdérudak mennyisége 19,36 1.

Szlovakiaban megépllt az elsé hid kerékparosok és gyalogosok
hasznaltara, mely a Morva folyd két partjan kiépult, mar meglévé ke-
rékparutakat 0sszekoti és lehetdvé teszi, hogy néhany perc leforgasa
alait meglatogassuk Schlosshof értékes kastélyat.
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Constructional and architectionical description

Pedestrian and cycle Bridge Devinska Nova Ves (SR) - Schlosshof
(A) was built in the original place of the historical bridge over river
Morava, which was constructed upon request of ruler Maria Theresa in
1771. This bridge influenced many significant historical events.

Access route to original bridge, which was built over a flood plain,
lead on road embankments made of quarry stone with many stone
and brick arches, which eased the flow of the river in times of flood.
The main part of the bridge was consisting of timber structure, which
was approximately 270 m long and was supported by piles driven
deep into the river bed.

The bridge entered history on many, mainly military, occasions. It
is said that Napoleon's cavalry crossed it in 1805 during armed rob-
beries in the villages near Bratislava. Four years later, it was severely
damaged by floating ice, which prevented the fresh Hungarian troops
from crossing it during the Battle of Wagram.

Another conflict concerning this bridge was the Hungarian revolu-
tion in 1848, as one of the first battles took place right on it. Approxi-
mately 30 scldiers died in this battle on both sides and almost the
whole wooden part was burned to ashes.

Even after its repair, the inhabitants did not have much time to enjoy
it, since in 1866 it was disassembled during the withdrawal of Austrian
troops in the Prussia-Austrian war. The importance of the bridge is
indicated by the continuing effort put into its reconstructions, which
were necessary not only because of wars, but also due to frequent
damage caused by floating ice and floods. The inappropriate type of
structure resulted in almost annual damage and that is why it needed
permanent maintenance

The final blow was, however, brought by the end of World War Il
and by the following geopolitical development in the region. It was
destroyed at the end of war and after a makeshift repair it was in use
until 1949. After this year the border regime with Austria changed and
the bridge was put out of service and gradually fell apart.

Renewal was started to be considered only after the collapse of
Communism in 1989 and intensifying of negotiations was brought by
the program of trans-boundary cooperation of the Slovak Republic
and Austria (2007 - 2013). The bridge project has been realized with
the financial help from EU funds in 2012, based on the agreement



signed by the Municipality of the Lower Austria and the Municipality of
Bratislava.

The bridge belongs to the bike-trail connecting Austrian village
Schlosshof and Devinska Nova Ves, one of the districts of Bratislava.
The bridge crosses river Morava, a bike-trail and Stara Mlaka creek on
the Slovak territory and a river branch on the Austrian territory. Length of
the bridge was determined by the location of its abutments, one being
connected to the concrete arch bridge situated on the Austrian side and
the other on bike-trail situated on the Slovak side. Size and shape of the
abutments was determined by the navigational requirements on river
Morava, the bike-trail under the bridge, the height of the embankments,
the width of the flood plain and the width of the bridge deck.

Height of the bridge above river Morava will allow safe navigation on
the river in the future. The foundation stone of the bridge was laid on
25th of September 2011.

Steel superstructure of the bridge consists of three main parts:
main part above the main water stream: a cable-stayed girder with
a span arrangement of 30.0 + 120.0 + 30.0 = 180.0 m.,

bridge above the flood plain on Slovak side. Span arrangement 8 x
30.0 = 240.0m,

* bridge above the flood plain on Austrian side. Span arrangement 3

x30.0 + 15.0 = 105.0 m.

Based on proposals made by the authors of this article, following
changes were incorporated into the original design:
the originally designed grid deck was redesigned to orthotropic
steel-plate bridge deck,
constant 2.0 m height of the three sided truss girder was increased
to 2.8 min the main span,
original pylons were designed as cantilevers without a cross beam,
which was incorporated later by the authors. It was designed as
a hinged trihedral cable truss.
the pier heads supporting the main span were subdivided and cre-
ate a tree-like structure.
in order to increase the stiffness of the cable-stayed system in the
lateral direction, the structure was enhanced by orthogonal bracing
cables connected to the pylons,
as opposed to the building permit documentation, the bridge deck
was embedded between the upper flanges of the stiffening girder,
the shape of the intermediate piers supporting the main girder was
modified from Y-shape to V-shape
The bridge consists of 5 expansion sections. The total bridge length
is 525.0 m. With respect to the bike trail, clear roadway width of the
bridge is 4.0 m. The bridge deck cross-section is roof shaped with
each side sloping down with a 2% gradient . Grade line of the bridge is
defined on the top of the roadway.

Substructure

Substructure of the bridge is composed of fourteen intermediate
piers and two abutments which are designed as cantilevered rein-
forced concrete walls.

The steel structure is supported between the abutments by pier col-
umns. Reinforced concrete piers supporting the pylons (P10 and P11)
have a circular cross-section, with a diameter of 2.1 m. The rest of the
piers has also a circular cross-section with a diameter of 1.2 m.

The original deep foundations, which were designed as large-diam-
eter piles with a diameter of 900 mm and a length varying from 10 to
14 m, were replaced by micropiles DN 159 having a length from 5 to
12 m. This solution was chosen mainly due to the possibility of utiliza-
tion of light-weight technology in the course of micropile realization.

The access route was designed in accordance with STN 73 6110
and the technical directive ,TP 179 - Design of bicycle routes®, as
a double-lane bidirectional D2 category - 3.0/30, having a following
width configuration:

- fraffic lane 2x150m=300m
- unconsolidated roadside 2x050m=100m
- total width 400m

Main span above the river Morava
The main span is designed as a cable-stayed, symmetric, three-span

structure creating a single expansion section with a span arrangement
of 30.0 + 120.0 + 30.0 = 180.0 m. The main girder is created by a three
sided pipe truss structure with an orthotropic bridge deck. Thearetical
depth of the main girder varies in the side spans from 2.0 10 2.8 m and
it is constant in the central span (2.8 m).

Because of the navigational clearance, the main girder in the central
span has the shape of a circular arch with a radius of 376.350 m.

Bridge deck

The bridge deck steel plate P12 x 4000 is stiffened by a system of
floor beams and stringers, while its thickness is higher (20, respec-
tively 25 mm) in the places where the M100 cables are anchored and
where the cross bracing cables are connected to the pylons.

Pylons are designed as two hinged portal frames. Columns of the
frame are fixed into foundation and the horizontal beam is connected
to the top of the pylons by means of knuckle joints.

Anchoring of the pylon is radial, with the anchoring screws 16xM36
made of S355 steel inserted into the fresh concrete.

In the spans above the flood plain, the theoretical height of the
beam is constant (2.0 m). The bridge deck structure and its surfacing
are uniform on the whole bridge. All piers are “V" shaped with varying
height.

Part of the steel structure was manufactured in Ingsteel s factory
in Trstin. Other parts were manufactured in the shipyards of the city of
Komarno and in the factory of Doprastav Company.

The bridge superstructure is made of steel, with welded joints. Dur-
ing the construction of the main span above the river, the riverbed was
narrowed by means of groynes and temporary “PIZMO” supports were
placed on these artificial peninsulas. However, from the construction
point of view, the most interesting stage was the placement of the mid-
dle part of the main girder above the river.

The assembly works frequently took place under worsened climatic
conditions (low temperatures, high water level). The steel superstruc-
ture was assembled mainly by Hutni montaZe Ostrava, a.s.

After assembling the main girder, longitudinal and cross bracing
“Macalloy” tie rods we installed and pre-stressed. These works were
performed by the company Doprastav a.s.

The construction progressed from the Austrian riverbank towards
Slovakia. Each span of the bridge above the flood plain was pre-
installed on ground and then placed as one assembly part having
a length of more than 30 m. After the main load-bearing structure
was finished, railings were installed on both sides and a 6-mm-thick
antiskid surfacing was laid on the bridge deck.

Reliability of the bridge's load-bearing structure was confirmed by
basic static loading test and a dynamic test.

Basic static testing was performed by Building Testing and Re-
search Institute, Bratislava. The structure was loaded in four selected
places. The load was applied by means of round swimming pools
filled with water.

All results of the test confirmed that the structure can be loaded
by a movable load represented by a crowd of people, which was
modeled as a uniform continuous load of 5.0 kN/m2 including
dynamic effects.

Dynamic test of the steel structure, which was performed by
UATM AVCR Prague, took place from 24th to 25th of April 2012.
Based on it, load effects from wind and pedestrians were evalu-
ated. During the dynamic analysis, natural frequencies of 1he struc-
ture were identified and compared with the calculation. Results of
measurements showed very high consistency between theoretical
and measured values and showed the necessity for dumpers instal-
lation to reduce the horizontal and vertical oscillation. The design
of the dumpers was based on these experimental results. Dumpers
were then tuned and installed into the main span of the bridge.
After their installation, a test of their functionality and effectiveness
was performed.

The bridge was put into operation on 10th of August 2012.

Grade 5550 K2+N steel was used for the main parts of the steel
structure, while the less strained elements were made of S355 J2
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rof the finished bridge

steel. Tension rods are the products of Macalloy Company, and they
are made of S 460 steel. Overall steel consumption was 646.46 t, plus
19.36 t for the tension rods.

This is the first and unique bridge in Slovakia serving both cyclists
and pedestrians, which connect the already existing bike-trails on
Slovak and Austrians river banks of the river Morava. This new bridge
also enables tourists from Slovakia to visit the Schlosshof mansion in
a few minutes.
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