UNIVERZITA PALACKEHO V OLOMOUCI
Filozoficka fakulta

Katedra déjin uméni

Bakalarska diplomova prace

PRAZSKE MOSTY 1800 — 1950

Autor: Jana Trtikova

Vedouci préace: prof. PhDr. Rogtislav Svéacha, CSc.
Studijni program: Teorie adgjiny vytvarnych uméni
Studijni obor: Dgjiny vytvarnych uméni

Rok: 2013



Prohlaseni:

Prohlasuji, Ze jsem bakalarskou diplomovou préci na téma ,, Prazské mosty 1800 —
1950“ vypracovala samostatné pod odbornym dohledem vedouciho diplomové prace a
uvedla vSechny pouzité podklady a literaturu.

V Olomouci dne................coeeunes Podpis:



Podékovani:

Réda bych touto cestou podékovala vedoucimu mé bakaldiské diplomové préace
prof. PhDr. Rogislavu Svéchovi, CSc., za cenné rady, podnstné pripominky a
konstruktivni kritiku, kterd mi béhem psani dodavala odvahu a energii prekonat vSechny

piekézky atuto préci dokoncit.



B U 1Yo TR -6-
2. Dosavadni VYVO] DAJANT ......cc.ooiieeee s -7-
3. Pocatek historie prazskyCh MOStE ........cccveveerierieeieeie e -10-
4. DalSi histOriCke SOUVISIOSLT .....veiveeiieiieieeie et -13-
5. Vyvo] mostnich KONStruKCi V Praze..........ccoveeiieeiesieeeeeeee e, -14-
5.1 MOStY KGMENNE......c.ooiiiiieieieieee ettt -15-
5.2. MOStY ZEIEZNE — VISULE ...t -15-
5.3. Mosty Zelezné — oblouKOVE atrAmOoVe.............ccceeeeieeieenieeee e -16-
5.4. Mosty betonové a Zelezobetonove ............ccoveeivicieie i -18-
6. Estetickdhodnota MOStE .......cocvveiieieiiecie e -20-
7. CouréujeVvzhled MOSTU.......coooiiiiiiie e -21-
8. Edtetick& stranka mosti aneb zasady pro krasny most .........cccceeeeeveeiieennee. -23-
9. Katalog praZskyCh MOSHT .......eevereerieeieeie et -28-
9.1, UVOd KEKALAIOGU .....evrveeeveeeeeeeceeieee e ese st en s esse e nen s - 28-
0.2, TADUIKA MOSIT ... -29-
9.3. Most cisale FrantiSKa l. .....ccocceeieeiieiieeseesee e -30-
9.4. NegrelliNO VIAOUKL .........coouiiiiiie e -32-
9.5. Most cisare FrantiSka JOSefa l. .......cccoeeeiieniiiieeseeeee e -34-
9.6. RUAOIFOVA TAVKAL........eeiieiieciecie e -37-
9.7, ZEEZNIENT MOSE ..ottt en st - 39-
9.8. PalaCkno MOSE ......ccueeiiiieiiecee et -41-
9.9, MOSE LG ettt sttt sre e -44 -
9.10. CECNEV MOSE......ocecvveeceeee et eeee et s sttt en s essenesee s eeseneseesnens - 47 -
9,11, HIAVKBY MOSE ...ttt nneas -51-



0.11.1. USeK StAré M ESEO - SEVANICE ..o e

9.11.2. Uisek StVaniCe — BUDNY .......oeeeeecececeeiee e

9.12. Ménesiiv most ............
9.13. Libeiisky mogt ............
9.14. Most Barikédnikii......
9.15. Jiraskiv mogt..............
9.16. Stefanikav most .........
10. ZAVEN ..o
11. Seznam poznamek ..............
12. Seznam literatury ...............
13. Summary .....ccceeeceeeniieeenen.

14. Obrazova p¥iloha — seznam

15. Obrazova priloha — 0brazky ..o

16. ANOLACE.....cceeeeeeeeeeeeeen



1. Uvod

Od poc¢atku mého studia déjin umeéni v Olomouci byla ve sttedu mého zgmu
piedevsim architektura a riznorodé pirednasky mne postupné utvrdily v tom, Ze pravé té&o
discipliné bych se ré&da naddle vénovala. Pri rozhodovéni, co se stane predmétem mé
bakalaiské prace, jsem brzy dospéla k nazoru, Ze pred béznym tématem dam piednost
nééemu méné obvyklému - vyrazny podil na vybéru méla také moje zaliba ve
zvlé&tnostech uZitkové ¢i pramyslové architektury a obdiv vaci védé a technice
devatenactého stoleti. Proto po nekolika konzultacich a sezndmeni se se zakladni
literaturou jsem si zvolilatéma, které ziskalo nazev Prazské mosty 1800-1950.

Mosty provézeji ¢lovéka odnepaméti. Pivodné kmen stromu nahodné padly pies
vodni tok nebo jinou piek&zku se postupné stal inspiraci pro vznik vyraznych a svéraznych
staveb, které ¢asto dominuji svému okoli. Presto se tomuto druhu architektury nevénuje
nijak zvl&st’ velké pozornog aliteratura se povétSinou omezuje pouze na vycet technickych
informaci, poptipadé zakladni historii vzniku stavby. Dodnes totiZz i mezi odbornou
vergjnosti prezivd nézor, Ze jde vprvni fadé o Ucelové objekty bez vyrazngjsiho
estetického vyznamu a jejich vytvarna hodnota je véci sporu. Pravda je viak mnohem
slozitéjSi, nez se miaze na prvni pohled zdat, a zadouzi si podrobngjsi piezkoumani.

V Praze piekondva tok Vitavy a jeji vedlgjSi ramena bezpocet estakad, mosti,
muastka i péSich lavek — téch nejvyznamnéjSich |ze napocitat kolem triceti. Stavby, kterymi
se budu zabyvat ve své préci, jsou viak vyjimecné nejen svym technickym provedenim, ale
i pristupem architektd k mostu jako ke krajinotvornému prvku. Esteticka stranka pro né
byla stejné dulezita jako ta konstrukeni. Lze tedy velmi dobre sledovat, jak se meéni
vytvarné styly i ndzory na tyto uzitkové stavby. Jiz na zacatku mého béadani se prokazalo,
Ze prazské mosty jednoznacné reflektuji dobu, ve které vznikly — a spolecné s uméleckym
citénim architekta se z dokonale provedeného technického dila pravé stavé dilo uméleckeé.
Ke cti naSich piredku je tiebafici, Zze az navyjimky vétSinatéchto mostt dodnes stoji a hrdé
slouzi svému Ucelu; piesto je lidé (snad kromé celosvétové proslulého klenotu v podobé
Karlova mostu) na svych kazdodennich cestach mijeji takika bez povSimnuti, coz je
rozhodn¢ velka Skoda.



2. Dosavadni vyvoj badani

Stavba kazdého mostu ve mesté pritahovala velkou pozornost a otevieni nové
komunikace pres feku bylo vzdy velkou udalosti, ktera vyZadovala patti¢né velkolepou
odavu. M3 svaté za bezproblémovou dluzbu a posvéceni novych mosti prazskym
arcibiskupem patiily k bézné praxi. Laické verginosti oznamoval takovouto novinu
piedevSim denni tisk, nékdy vramci slavnostni ceremonie vychézely graficky bohaté
zpracované plakéty, let&ky a pohlednice. Pro odborné kruhy zacala vznikat prvni
literatura pojednavagjici na toto téma soubéZzné sjejich projektovanim a vystavbou.
V pripadé Prahy muaZzeme tedy prvni staté ngjit ve tricdtych letech 19. stoleti, kdy se
rozhodovalo o zbudovani retézového visutého mostu cisare Frantika |. Bohuzel jde
vétSinou pouze o kréké nebo Utrzkovité zpravy o planovani ¢i prabéhu stavby;
architektonické ¢i dokonce estetické zhodnoceni v nich zpravidla nenajdeme.

Prvni podrobnéjSi texty (tedy ty dochované) o prazskych mostech spadaji priblizné
do Sedesdtych a sedmdesétych let minulého stoleti. Mat¢j V. Zahradnicky v roce 1868
vydal patnactistrankové pojednani o historii vzniku a podobé mostu cisare FrantiSka Josefa
|. sndzvem Treti most v Praze,' ¢imZ se zaslouZil o jednu z prvnich monografii na téma
prazskych mosti. V této dobé uz kromé technickych zpréav a oznameni o schvéeni
projektu najdeme i staté vice teoretické, pojednavajici napriklad o mostnich konstrukcich.
Tehdy v Praze krom¢ Karlova mostu stédly uz dalsi ¢tyri mostni stavby; tfi nedochované
byly Zelezné, jediny dodnes stojici Negrelliho viadukt je postaven z kamene. Zelezo jako
stavebni material v této dobé melo po celé Evropé radu privrzenci a stejné tak cedti
inZenyti maji zdjem na porovnavani v zlepSovéani technologii u téchto konstrukci. Tésné
pred koncem devatenéctého stoleti, roku 1893, Albert Vojtéch Velflik ve spolupréci
sdal&imi odborniky napsal Déjinny a technicky wvoj stavitelstvi mostniho.? Tato kniha
pojednava o historii konstrukci mosti od pravéku po soucasnost u nés i ve svété. Nicméne
diky své koncepci ji Ize ozntit jako obecny piehled, ale spiSe pro odbornou verejnost.

Informace o nejstarSich mostech prevézné najdeme ve ¢lancich, které vychazely
v ¢asopise ¢eskych inzenyrti Technicky obzor, ktery vychazel od roku 1893 a ktery
sdrobnymi obmeénami existoval a2 do roku 1950. Pro tehdejSi konstruktéry je priznacna
snaha cerpat inspiraci a zkuSenosti ze zahrani¢nich zdrojt a drzet krok srozvojem dalSich
védnich obort — i na toto téma |ze objevit celou fadu teoretickych textia. Mezi nejslavngjsi
mostaie a teoretiky mostnich staveb predevSsim v obdobi na pielomu devatenéctého a



dvacéého stoleti patii inZzenyr Jiti Soukup, ktery kromé tady odbornych ¢lanka v jiz
zminéném ¢asopise také Soukup vydal v roce 1904 prvni knihu vénovanou cisté prazskym
most&im pod jednoznasnym nazvem Prazské mosty.

O novych mostech se ¢asto bouilivé diskutovalo je&té dlouho pired tim, neZ se dany
projekt skutecné dockal realizace. Odbornici se ¢asto v nazorech velmi liSili a snazili se
sviij postoj véemi moznymi zpasoby obhgjit. Dobrym prikladem miZe byt rivalita mezi
zasténci Zeleza a propagétory betonu po roce 1900. Dokladem véSnivych sport je bezpocet
nejrazngjSich ¢lanka a stati v novinéch nebo jiz zminénych odbornych ¢asopisech, kde
inZenyii a architekti publikovali své navrhy, kritizovali projekty svych kolegi a
vyjadiovali sviij ndzor na vyvoj novych stavebnich materialia i nosnych konstrukci u nas i
ve svété. Mezi zasténce betonovych konstrukci patiil napiiklad inZzenyr Stanislav Bechyng,
ktery sviij nazor na betonové stavby vyjédril v ¢lanku K soutézZi Zeleza a Zelezového
betonu ve stavitelstvi mostnim* z roku 1919, také v Technickém obzoru.*

Bezpochyby nejvyznamnéjSim ceskym mostarem 20. stoleti byl ale inzenyr
FrantiSek Mencl. Jako zaméstnanec ,, mostniho odboru stavebniho Grradu hlavniho mesta
Prahy” v letech 1902-1939 m¢l nejen prilezitost dedovat déni tykajici se prazskych mosti,
ale i svymi projekty ovliviiovat dnedni podobu mosti v centru mésta. Jako stoupenec
piedevsim betonovych a Zelezobetonovych obloukovych konstrukci pravé skrze své mostni
stavby vyjadioval sviij postoj k vyvoji materidlu a stavebnich technologii. Mencl se kromé
praktického vyuziti novych materidlu také vazné zabyval otézkou jejich estetické stranky a
byl v tomto ohledu vyte¢nym teoretikem. ProtoZe si uvédomoval, Zze mosty silné ovliviuji
své okoli a samotny inZenyr ¢asto neni schopen dodat svému névrhu vhodny vzhled,
podporoval myslenku spoluprace sarchitekty i umélci. Duikazem muze byt Menclova
spolupréce s architektem Pavlem Janakem v pripadé Hlavkova a Libenského mostu.

Co se tyce estetického rozmeru staveb, vybér literatury na toto téma je mnohem
uzsi. Nektefi inZenyii a architekti se sice touto otédzku rovnéz zabyvali, vétSinou viak
pouze v rdmci jednoho konkrétniho mostu nebo mésta. Navic jejich tvahy nebyvaji prilis
systematicky usporédané a tak bud’ nékteré faktory opomijeji nebo je rozebiraji pouze
okragjové. Tyto texty tedy nemohou piilis slouzit k praktickému vyuziti. Naopak se
zamérem vytvorit srozumitelny prehled principt a doporuceni pro tvirce mostnich staveb
napsal inZenyr Ladislav Pacholik roku 1946 svou knihu Estetika mostnich staveb.> Dodnes
je to jedina kniha, ktera se vénuje vyhradné tomuto tématu v obecné roviné stadou
nézornych ukazek. Navic diky tomu, Ze text ma témei u¢ebnicovy format a vySel v ramci
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edi¢ni fady Umeni-veda-Zivot, se miZe stat zdrojem velmi uZitecnych a zajimavych

informaci nejen pro pracovniky z oboru, ale také pro laickou verejnost.

Ve stginém roce jako Pacholikova publikace o estetice mostnich staveb vySla také
kniha Motice Maillarda snazvem Savime mosty.® Tato kniha je v nkterych ohledech
novéjSi podobou jiz zminéné Velflikovy publikace, jen je svym obsahem znatné
piistupnéjSi pro Srokou verginost. Svym usporadanim totiz odpovida moderni
encyklopedii na toto téma, a tak piestoZe v knize obsaZzené Udaje se problematikou
nezabyvaji piiliS do hloubky, jde o velmi dobie zpracované dilo. Kniha se zabyva
predevSim nejvyznamnéjSimi svétovymi premosténimi, na druhou stranu zde najdeme i

zajimavosti o prazskych mostech.

O dosud nepirekonanou publikaci zamérenou primo na prazské mosty se zaslouZzila
dvojice inZzenyra, ktefi se sami Zivili jako konstruktéfi mostnich staveb. Jan Fischer a
Ondiej Fischer ve své knize PraZzské mosty z roku 1985 vSak nepopisuji pouze zakladni
technické informace o téchto stavbéch.” SnaZi se také své ¢tendie informovat o Sirdich
obecnych souvislostech, jako napiiklad o historii vzniku, dopravnim ieSeni, ale i umélecké
vyzdob¢. Bez tohoto dila by mé préce nikdy nemohla vzniknout a je velka Skoda, Ze na
tuto knihu ani témer po triceti letech dodnes nikdo nenavazal.

V soucasné dobé se mosty zabyva predevdim brnénsky univerzitni pedagog DuSan
Josef. Diky jeho snaze vzbudit mezi lidmi zgem o tyto opomijené stavby v posledni dobé
vyda uZ cel fada popularné-naucnych encyklopedii o mostech nejen v Ceské republice.?
Jednim z jeho podednich vydavatelskych pocini jsou Prazské mosty v obrazech: Prague
bridges in Picture; tato (tl4 knizka ale neni odbornym textem, nybrZ turistickym
pravodcem s mapou cyklostezek po biezich ieky Vitavy a s fadou doprovodnych fotografii
prazskych mosti.’



3. Pocatek historie prazskych mosti

Mosty k Praze neodmysliteln¢ patii. Dnes ale situace rozhodné neni tak prehledna
jako kdysi a zdaleka jiz neplati, Zze vSechny mosty vedou piekracuji tok ieky Vlitavy.
Pocéek té&to zmeény rozpouta pied polovinou 19. stoleti piekotny rozvoj dopravy a rast
Prahy jako takové. Pravé nové naroky na dopravni propojeni jednotlivych ¢asti mésta
zpusobily, Ze vznikla potieba nebo spiSe nutnost zacit budovat nova premosténi, s mnohem
vétSim rozpétim i nosnosti. Prazské mosty svymi konstrukcemi, materidly, vyrobnimi
technologiemi i vnejSim vzhledem véetné uméleckeé vyzdoby vzdy pohotové reagovaly na
nejnovéjsi  védecké poznatky a reflektovaly soucasny vyvoj techniky, materidla,
architektury i stavebnich sloht. Proto muaZeme najit napriklad dekorativni motivy
odrézejici probihajici narodni obrozeni. Pravé to je jeden ze zpisobi, jak se z dokonale
provedeného technického dila mize stét dilo umélecké.

Snad a7 na drobné nebo dievéné mostky, méla obec PraZzska do roku 1839 jen
jediny most — svétové prosluly most Karliiv.™ Ve starych kronikéch Ize najit tdaje o tom,
Ze Karlové mostu predchazel nejprve most direvény (zminovan jiz roku 1118) a nasledné
kamenny most nazvany Juditin (postaven 1169-1174) po manZelce krae Vladislava
Pozagtatky Juditina mostu Ize v misté nalézt dodnes. Tento most byl pii povodni roku 1342
velmi poskozen, proto Karel 1V. rozhodl o vystavéni mostu nového (1357). | v dob¢ svého
vzniku to byla stavba vyjimecna (délka 515,76 m, patii tedy k nejdelSim stiedovékym
mostam). Ackoli dle legendy mé byt Karlav mogt ,nezdolatelny”, rozhodné tomu tak
nebylo a pii povodnich byl poskozen hned nékolikrét, naposledy piti mohutné povodni 4.
z&ri 1890, kdy naplaveniny ucpaly nékteré mostni otvory a silny proud grhl ti klenbové
otvory a dvapilite.

Historie novych prazskych mosti tedy zatala az kolem roku 1838 — do té doby se
vltavskym brehim nevénovala valna pozornost. Dopravu pres reku tehdy zajistovala cela
fada privozi. Préavé na mistech pavodnich broda, ptivozi nebo provizornich dievénych
mostt ¢asto vznikaly nové mosty; mezi takové miaZzeme fadit napriklad most Barikédnikii,
Hlavkav, Stefanikav, Legii nebo Palackého. Mésto se pii rozmachu pramysiu mohutné a
piekotné rozragtalo, vznikalo velké mnoZstvi novych budov a stim také vzrastaly naroky
na dopravu a pifvozy pro tyto Ggely nedostacovaly.*? To se tykalo i dopravy na fece
samotné — pro zlepSeni plavebnich podminek bylo nutné provést Upravy koryta, dnai biehi
feky Vitavy (splavnost od Karlina do Podoli, regulace ti¢niho toku) tak, aby se po fece
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mohly plavit i velké parniky a nékladni lodé svelkym ponorem. Koryto teky se
v nékterych mistech umele prohloubilo, vznikla fada jezi, splavia a propusti se stavidly.
V 19. stoleti tedy pozvolna probih& celkova regulace vodniho toku na Gzemi mésta a
vzhled reky postupné ziskaval dnesni podobu veetné didzdénych nabiezi (dneSni ndplavky).

Nedostatek komunikaci pres Vitavu nastal v Praze mnohem dfive. Jiz v letech
1803-1804 se nejvysSi purkrabi ¢eského kralovstvi Jan Rudolf hrabé Chotek zabyval
mySlenkou postavit druhy most, ato jako vyasténi ulice Trubni (pozdéji zv. Eli&ina trida,
dnes Nérodni) sm&rem k Letné.™ ProtoZe sténi sprava v tomto ohledu nic nepodnikala,
rozebéhla se dobrovolna shirka, ktera sehnala 108 000 zlatych. To vSak na stavbu mostu
nestatilo. Z plani ale nakonec na piikaz cisare Frantika I. roku 1808 seslo; v Evropé
pravé probihaly napoleonské valky a habsburska monarchie se potykala se sténim
bankrotem. Ziskané prispévky se tedy bud’ vrétily dércam, nebo byly vénovéany na
dobrocinné Ucely. Stavba druhého prazského mostu se tak uskutecnila o fadu let pozdgji —
fetézovy most cisare FrantiSkal. vzniknul mezi lety 1839-1841.

To, Ze otevieni nového mostu bylo vzdy velkou udalosti, dosvédéuji zaznamy o
velkolepych oslavach za pritomnosti vysokych hodnostaia zemé a fady vyznamnych
osobnosti, které se v tyto dny odehrévaly. Naprostou béznou praxi byly mse svaté pred
uvedenim mostu do plného provozu. K témto prileZitostem také vychézela rada zprav
nejen v novinach, ale i v odbornych ¢asopisech. Nékdy monografii o vzniku mostu sepsali
sami projektanti. Pro Sirokou verejnost se pak tiskly nejrizngjSi propagatni materidly a
plakatky nebo také pohlednice a po&tovni znamky.

Stale se zvyaujici potieba novych komunikaci pres feku si postupem ¢asu vynutila
ztizeni samostatného Uradu. Po nicivé povodni roku 1890 m¢l Stavebni Ufad mesta Prahy
pIné ruce prace se zachranou poni¢eného Karlova mostu; mosty visuté preckaly povoden
bez poskozeni pilita a tak nejprve potieba dalSich mosti poklesla Bohuzel mnohem
ni¢ivejSi dopad na né mélo bézné kazdodenni namédhéni dopravou. Stavebni Giad se tedy
soustiedil na Karlav most a na vystavbu piipadnych provizorii, poptipadé kontrolu a
opravy mosta stavajicich. V dob¢ soutéZe na navrh nového mostu u Narodniho divadla (v
té dob¢ FrantiSka Josefa I.), tedy kolem roku 1891, pro tyto U¢ely vznikla ,mostecka
kancel&*, jejimZ prednostou se stal inzenyr Jiti Soukup. **

Tato kanceld méla na starosti stavbu vSech novych a péci o vSechny opravované
mosty a stala se tak predchudcem pozdéjSiho mostniho odboru stavebniho Gradu hlavniho
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mésta Prahy. Ten pripravoval a zadaval soutéze, vypracovaval projekty dalSich mosti
v Praze, zadaval a vedl jejich stavbu, provoz a udrzbu. V té&o ¢innosti pak pod raznymi
nézvy Urad pokratoval az do doby nebyvalého rozmachu vystavby Prahy v Sedesétych a
sedmdesétych letech minulého stoleti, kdy pro slozZitou organizaci musely byt jednotlivé
¢innosti rozdéleny do samostatnych projektovych, vyrobnich, investorskych a spravnich

organu s velkym po¢tem zaméstnanch.

Na prelomu stoleti Praha prodélavala velké zmeény — zatimco na zacétku
vymezeného obdobi méla asi 150 000 obyvatel, kolem roku 1900 to uz bylo pal milionu a
toto ¢islo kazdym rokem stoupalo. Tim, jak mésto piekotné rostlo, pro spravu mésta
vznikaly nové a nové problémy, které musela ieSit. Jeden z nejozehavéjSich byla potieba
stale kapacitnéjsi dopravy, ato nejen méstské, ae i té dalkové — prudky rozvoj a rozmach
zazivala zejména Zeleznice. Celkové bylo nutno provest kompletni modernizaci
infrastruktury mésta, aby byla schopna vyhovét narokim a zpasobim soudobého Zivota.
Prestavbou prodly kanalizace a vodovody, v HoleSovicich byla postavena moderni jatka,
v roce 1893 zatala asanace Zidovského mésta a radikélni proména i dalSich mestskych
sésti.™® Pavodni vystavba musela ustoupit novému urbanistickému plénu, ktery zahrnoval
vystavbu modernich c¢tvrti véetné nezbytného hygienického vybaveni (kanalizace,
vodovody). Tyto akce sice rozboutily fadu protesta zfad ochrancti pamétek, na druhou
stranu pomohly ozdravit problematické ¢asti mésta a umoznily tak jeho dasi vyvo;.
Pokroky v modernizaci mésta také dosvédcéuje rozrustgjici se sit’” koleji pouli¢ni dréhy a
mnohem nenapadnéjsi potrubni vedeni vSeho druhu, které bylo ¢asto zavéSeno na spodni

sagti konstrukce mostu.®

V této dobé také nastupuje nova generace tvirci mostd, do které patii napriklad
inZenyr FrantiSek X. Mencl (1879-1960) a ktera dosahne do té doby nevidané vysoké
odborné drovng. Dosdhnout tak vysoké kvality témto mostaiam pomohlo zejména studijni
stipendium, které poskytovala prazska obec a diky kterému se k ndm dostaly nejmoderng;si
architektonické trendy a tendence, zeiména z Pafize. Proto miZzeme u mosta z té&o doby
najit francouzské vlivy a projekty si svym pojetim ni¢im nezadaly s mezinérodni tvorbou'’.

InZenyii také v této dob¢ prestavaji statické parametry svych konstrukci tvorit
pouze na z&kladé predeSlych zkuSenosti a citu, jako v predchozim stoleti. Pro zaji&eéni
bezpecnosti uzivateli mostt vznikly nové a oproti predeSlé dobé znacné pitisnéjSi smérnice

a predpisy (tzv. ,, mostové 7ady pro mosty Zelemicové a silnicové'), které napiiklad
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zavazovaly most podrobit naleZitym zat&Zovym zkoudkam.'® Jekts prisngjsi predpisy
platily pro mostni stavby v pripadé, pokud po nich vedlatrat’ elektrické drahy.

Na pocétku 20. stoleti se vystavba méstskych mosta soustiedila predevsim na sever
od nejstarSich mosta. V téchto mistech v rychlém sledu vzniklo nekolik novéjSich
zeleznych a betonovych mostii. Ackoli vznik samostatného Ceskoslovenska bylo teprve
vzdaenou budoucnosti, Praha m¢la znatnou svobodu viéi statnim organim a tak s fadu
novych staveb mohlo schvalovat samo a pokud vyhovovaly stétnim piedpisim, nebyl
problém je skutetns zrealizovat.’® Dokonce i z hlediska financi mély sprévni organy az
pozoruhodné volnou ruku. V té dobé bylo naprosto béZné, aby nejvétsi odbornici z oboru
pracovali ve sluzbdch méstské spravy a ti touto cestou mohli uplatnit své nazory a
nejmodernéjSi poznatky o architekture. Na druhou gtranu, fada staveb se ¢asové velmi
zdrzela pro nejriznéjSi Giredni pratahy a zasahy do technickych jednani a diskuzi. Presto je
podivuhodné, jak osvicené nézory a pristup k témto vécem v této dob¢ panovaly na

meéstskych Gradech a sprévnich orgénech.

Jediny praZzsky Zelezobetonovy most, most Jiréskuv, stoji jiZzné od Karlova mostu a
vznikl az na pocétku druhé tietiny dvacatych let minulého stoleti. Pavodné tento most
projednévali konstrukté&i jiz pred prvni svétovou vakou, jen pod jinym nazvem: Most

z Myslikovy ulice.®

4. Dalsi historické souvislosti

K dnednim architektonickym i stavebnim moZnostem vedla dlouh& fada vyzkumd,
objevii a samoziegjmé staleti praktickych zkuSenosti. S prichodem pramyslové revoluce v
Evropé vSak tento vyvoj nabral mnohonasobné vy3Si tempo a prinesl s sebou celou fadu
novinek. Nové objevy v oblasti védy a techniky zasadné ovlivnily jak fyzickou podobu
mosti, tak zvySeni potreby vystavby mosti novych. Nejprve to byly mosty Zelezni¢ni a
pozdéji od konce 19. stoleti také mosty pro automobilovou dopravu (obzviasté diky
vyndlezu prvnich spalovacich motori). Mostni stavby najednou musely spliovat diive
nevidané néroky a podminky, at’ uz v oblasti nosnogti, pruznosti konstrukce ¢i kapacity (tj.
Site vozovky). Aby stavby témto novym poZadavkam odpovidaly, inZenyii museli prijit s
novymi druhy materiala (nebo je jako v pripadé betonu znovuobjevit) i nosnych konstrukci.
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Zelezo sev ngjrizngjSich variantéch v mostnim stavitelstvi zagalo vyuzivat jiz
koncem 18. stoleti.?* Jednim z novych materidli, vyuzivanych v mostarském stavitelstvi,
se stala litina. Prvni litinovy most, tzv. Ironbridge, byl postaven roku 1776 pres ieku
Severn v Anglii. O néco pozdgji, po zdokonaleni vyroby a zpracovani Zeleza (nejprve
Zelezo svéarkove, pozdgji plavkové — dnes nazyvané ocel), zacaly vznikat i konstrukce
visuté retézové nebo zavéSené lanové/kabelové, které mohly mit mnohem veétsi rozpéti a
dokazaly tak prekonédvat veétsSi vzdalenosti pii menSim poctu nosnych pilita (piloti). Pro
fadu konstrukénich nedostatki a narocnou Udrzbu ale retézové mosty postupem ¢asu
vytlagily stavby betonové a dnes v Ceské republice zistal pouze jeden jediny exemplét, a
to Stadlecky most presteku LuZnici. Most puvodné piekonaval tok Vlitavy, ale letech 1960
— 1975 tuto technickou kulturni pamétku v rdmci zachrany rozebrali a premistili, takZe jeji

krésu mizeme obdivovat dodnes.

Od pocétku 20. stoleti se pro konstrukci mosti stal rozhodujici beton, a to
predevsim jeho modifikace v podobé Zelezobetonu a piedpjatého betonu. Zelezobeton (téz
Zelezovy beton) s roku 1867 nechal patentovat parizsky zahradnik Joseph Monier, ktery
znéj vytvarel kvétin&e a jiné zahradni dopliky. Tento materid je mnohem odolng;Si
v tahu a proto je vhodny pii velkych rozpétich a zaroven tam, kde je tieba relativné lehcich
konstrukci. Oproti ocelovym stavbam maji Zelezobetonové konstrukce nékolikréat niZsi
néroky na udrZbu a pii dodrZeni spravnych technologickych postupt dosahuji Zivotnosti
fady desitek let.

5. Vyvo] mostnich konstrukci v Praze

Nejstar&i novodobé mostni stavby jsou si na prvni pohled velmi podobné;? jejich
konstrukce je aZ na Zelezniéni most na Smichové vzdy klenbova, smendim rozpétim
oblouki atedy s vétSim poétem piliia v fece. Relativné nizké ndbrezi a pomérne Siroky tok
feky snarocnymi plavebnimi profily takové reSeni do urc¢ité miry vyZadovalo, piesto se
konstruktéfi vzdy snazili spomoci vSech tehdy dostupnych mozZnosti dosdhnout co
nejlepSich vysledka a zaroven prijit s né¢im novym. Proto brzy zacaly vznikat nejen mosty
kamenné, ale i Zelezné (ocelové). Ty vSak brzy prestaly vyhovovat svou nedostacujici
tuhogti a nosnosti, navic byly velmi naro¢né na udrzbu. Proto byly velmi brzy sneseny a
nahradily je vhodnéjSi konstrukce, predevsim ty z betonu nebo Zelezobetonu.
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5.1. M osty kamenné

Prvni téi novodobé kamenné mosty jsou primymi pokra¢ovateli mosta stiedovékych.
Nejstarsi je Zelezni¢ni Negrelliho viadukt (postaven v letech 1846-1850), nasledovaly dva
mosty typicky méstské — Palackého (1876-1878) a Legii (1898-1901). VSechny tyto tii
mosty vznikly v druhé poloving 19. stoleti, tedy vdobé, kdy se vtomto odvétvi
architektury pomalu, ale jistd zatinalo prosazovalo Zelezo.® Nejprve to byly konstrukce
visuté, ty vSak pro své neblahé vlastnosti (nedogtatecnd tuhost) a naro¢nou UdrZbu
nedokézaly obstét a splnovat tak vysoké naroky moderni dopravy. Proto se ke slovu brzy
dogtaly konstrukce piihradové. Devatenacté stoleti je v literatuie ¢asto nazyvano stoletim
pary ¢i zeleza (ocele), neni tedy divu, Ze typickou mostni stavbou této éry jsou praveé

mosty Zelezni¢ni.

Véda presto sédle jedté nedokézala nové materidly natolik oviddnout (pochopit), aby
jegjich vyuziti bylo skutecné bezpetné; sveédéi o tom rada nedtésti a katastrof, které Zelezné
mosty potkévaly nejen u nas, ale i ve svété. Proto zcela odtivodnéné architekti a inZzenyfi
pro stavby, u kterych se pocitalo se skutecné vysokou zatézi, vytvareli projekty pocitgjici

N4

s mnohem tradi¢néjSim a staletimi provérenym materialem — s kamenem.

5.2. M osty zelezné —visuté

Tento typ konstrukce se v Cechéch i v Praze velmi rozvinul a dosdhl znagné
dokonalosti, ale prevazné az v druhé poloviné devatenéctého stoleti. Po staleté stagnaci
konecn¢ nastal spolecensky i pramyslovy rozvoj predeviim hlavniho mésta Prahy. Nova
doba si vynutila vznik hned nékolika mostd, ten Karliv sam o sobé jiz davno prestal
dostatovat.?* Pouze v pifpadé Negrelliho viaduktu a Palackého mostu zistali inZenyti a
konstruktéfi vérni tradicnimu a staletimi provérenému materiadlu — kameni. V ogtatnich
piipadech se projektanti jiz priklonili k modernimu konstrukénimu trendu: k mostam
visutym. Jejich velka vyhoda spoc¢ivala v rychlé montézi z predem pripravenych dila a
sminimalnim poctem déIniki.? Casto se také setkévame s oznatenim fetézové, protoze
hlavnim nosnym prvkem jsou pravé retézy, které davaji celé stavbé charakteristicky vzhled.
Jen pro mosty Zelezni¢ni se tento typ stavby pro svou nedostate¢nou tuhost nehodil a proto

tvirci v tomto pripadé davali piednost piihraddm nebo opét tradi¢nimu kameni.
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Ani jeden visuty most se v Praze nedockal dnesnich dni. Popsané nedostatky byly
duvodem, pro¢ tyto byly stavby diive nebo pozdéji sneseny a nahrazeny novymi,
vhodnéjSimi konstrukcemi z jinych a vhodngjSich materidla (kamen, beton, Zelezobeton,
piedpjaty beton). Oproti tomu kamenné mosty dodnes Uspésné odolavaji zubu ¢asu a jsou
schopné vyrovnat se s poZadavky moderni doby. Presto obdobi trvani Zeleznych visutych
mostu trvalo v naSich zemich piiblizné jedno stoleti mezi lety 1840-1940. V Praze se v3ak
tyto konstrukce nedokézaly v soutéZich prosadit uZ v druhé poloving dvacétych let.”® To je
pro prazské prostredi specifické. Tento zlom nastal také z finan¢nich divodi; cenové
pomeéry se obrétily, atak kamenné nebo betonové stavby vysly podstatné levnéji. Druhou
pri¢inou byly dopravni potieby: Praha nepotiebovala mosty ani tak dlouhé, jako predevsim
kapacitni a pevné. Oproti tomu visuté konstrukce jsou vyhodné v piipadé velmi Sirokych
rozpéti a relativné malé Siti vozovky. Postupna regulace Vlitavy ale zapiicinila, Ze délka
mosti. se spiSe zmenSovala a za téchto podminek visuté mosty ztrécely na své
charakteristické elegantnosti a lehkosti a tim by utrpél i celkovy dojem pti pohledu na
okoli. Mimo hlavni mésto tento typ konstrukce doznival diky piizniveéjSim podminkam
pomalgji.

Ve svété se situace odvijela odlisné. Napiiklad ve Francii visuté retézové
konstrukce zaZivaly navrat jesté v obdobi pred prvni svétovou valkou a to i pro stavby
stiedniho rozpéti. Mezi nejproslulejsi stavby patii visuty most u Villefranche, most u Vitry
pies feku Seinu, a piedevSim svétoznamy visuty most postaveny 90 m nad iekou pro
Uzkorozchodnou Zeleznici z Ussel do Tulie postaveny roku 1913 srozpétim 140 m. Dalsi
lokalitou, kde se tento druh mostnich staveb vyte¢né uplatnil i mnohem pozdéji, jsou
Spojené stéty americké. Ani zde se jgjich vystavba neobeSla bez obtizi, presto tamni
konstruktéi si dokézali poradit k néchylnosti ke kmiténi a nésledné vytvorit dila o

vyjimegné velkych rozpétich.?’

5.3. M osty zelezné — obloukové a tramoveé

Po Uspedné stavbeé visutého mostu cisare Frantidka |. (v misté dneSniho mostu Legii)
u nés zatala éra Zeleznych mostti naplno a tradi¢ni material v podob¢ kamene ustupuje do
pozadi. Zastanci nového materialu horlivé studovali jeho vlastnosti se viemi vyhodami i

v L

nedostatky, aby se vyhnuli dalSim chybam a tragédiim. Pocétecni nelspéchy zapricinil
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jednak samotny material — tehdy vyuZivané Zelezo bylo prilis kiehké a zaroven tento typ
konstrukce postrédal patii¢nou tuhost.® Visuté mosty se brzy projevily jako nedostatesng
nosné a zejména pro silné zatéZované komunikace (napt. Zeleznice) naprosto nevhodné.

Zxtal se tedy hledat novy druh konstrukce, ktery by dobie sndSel velka zatizeni a
zé&roven mél pozadovanou tuhost nejen statickou, ale i dynamickou — tedy aby lépe
odolaval vzrustajici prameérné rychlosti dopravy. Kromé hledani nového typu konstrukce
se inZenyii a védci vydali ve svém patrani jesté druhym smérem, jehoz cilem bylo zlepsit
zpracovani a vyrobni technologie Zeleza tak, aby vysledny produkt meél lepsi viastnosti.
Vysledkem tohoto pétrani byly jiz koncem 18. stoleti Zelezné obloukové mosty podobné

kamennym klenbam.

Co se ty¢e vyvoje vyrobnich technologii Zeleza, hlavni byla snaha sniZit obsah
uhliku (surové Zelezo je nekujné). Jako prvni prisel vyndlez Sedé litiny, kterou inZenyfi
poprvé vyuzili roku 1776 v Anglii pro prvni obloukovy Zelezny most pres feku Severn o
rozpéti priblizné 31 m. Nasledovaly experimenty s litinou pro konstrukce tramove, ale jen
pro tlacené prvky prihradovych mosti nebo vyztuzné nosniky mosta visutych. Od roku
1784 zatina vyroba kujného Zeleza, pozdgji oznatované vyhradné jako ocel; zté byl
postaven prvni most v roce 1850, tramove konstrukce, tzv. Britania Bridge s rozpétim 142
mosti. Od pirelomu stoleti, kolem roku 1900 se ocel vyrébi uz témetr vyhradné v tekutém
stavu — tzv. plavkova ocel (do té doby tzv. svérkova), jgiz vlastnosti se odvijeji od
pouZitého vyrobniho postupu a lze je tedy nejrazngji ovliviovat, napriklad piidanim
dalSich prisad.

Od této chvile tedy musime mluvit o mostech ocelovych, nikoli Zeleznych; jelikoz
ale toto oznaceni nebylo mezi lidmi piiliS zndmé a rozSirené, termin se zacal bézné
pouZivat aZ po prvni svétové valce. Proto v odbornych ¢lancich i pro roce 1900 najdeme
oznxeni ,mosty Zelené', prestoze jde o ocelové konstrukce. K rozvoji téchto
pokrokovych druhti oceli prispéla i fada ¢eskych ucenci nebo pramyslnikt, napriklad
Vojtéch Lanna (podilel se na stavbé mostu cisare Frantiska |.). Brzy po té zacaly vznikat
prvni ¢eské Zelezarny, napriklad v Kladné, v Chlumci u Treboné nebo na Kléroveé. Mezi
nejproslulejsi ceské podniky bezpochyby patii strojirny CKD, Skodovy zévody nebo
Vitkovicke Zelezarny.

Vznik specializovanych mostarskych firem (mostaren) mél rozhodujici vliv ve
chvilich, kdy se teoretické technologie prevadély do praktického vyuziti. V Praze to
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znamenalo dva nové typy konstrukci: obloukovych a prihradovych. Prihradové nosniky se
osvedcily predevSim v oblasti Zelezni¢nich staveb, predevdim pro svou relativné nizkou
finan¢ni ndrocnost a pak piedevsim pro moznost stavbu snadno rozSitit nebo i demontovat.
V pocétcich tato konstrukce nebyla staticky jednoznatné jasndg, pouzivalo se tedy
vicenasobnych prihradovin. Tyto konstrukce velmi dobie odpovidaly vlastnostem Zeleza.

Druhou variantou byly mosty obloukové. Ty zagali projektanti vyuzivat predevsim
pro lepsi estetické zaclenéni do prostiedi mésta — Slo tedy hlavné o mosty mestskeé.
Preferované Zelezné klenby (ktera viastnostem Zeleza odpovida méng) vSak musely brzy
ustoupit novému materidlu, betonu, ktery se v Praze stal skute¢né silnym nastupcem

kamene.

5.4. M osty betonové a zelezobetonové

Po roce 1900 se ke slovu zatina hlésit nejvyznamnéjSi novy stavebni materidl —
beton. Zpocétku to nemél vibec jednoduché, odparci bylo poZehnang.” U fady staveb
bylo stale prosazovano a obhajovano Zelezo (ocel), napiiklad u ¢asti Hldvkova mostu ze
Starého Mésta na Stvanici. Spory vrcholi v dobé pred prvni svétovou véalkou a obhajoby i
kritiky obou znesvarenych stran pini stranky odbornych ¢asopisi a novin. Zastanci Zeleza
Casto komentuji situaci ne prilis podlozenym zpiasobem a pomoci zvelicovani slabin
novych materiali; piesto nevahaji oznatit bezpednost betonovych i Zelezobetonovych
staveb za pochybnou. * Predevdim promenlivost kvality betonu dle pouZitych pifmgsi
davala jim zaminku k tomu, aby beton oznacili za materid nestabilni a nevypocitatelny.
Témeéi za absurdni vytku Ize oznacit tvrzeni, Ze Zelezobetonové stavby jsou diky své
vyztuzi ndro¢né na zbouréni; coz v piipadé mostnich staveb, které maji slouzit desitky

nebo i stovky let, je argument velice nelogicky.

Cesti konstruktéi zeleznych most se také odvolavaji na situaci v zahraniéi, kde
dle jegjich nazoru Zelezné mosty v poctech stale piredéi ty betonové a tedy Ze jsou Zelezné
konstrukce jsou upiednostiiovany. Pravda je ovSem takova, Ze skute¢né v nékterych
zemich zaZivaji Zelezné konstrukce i po prvni svétové vélce aZ do tricdtych let minulého
stoleti znaény rozmach (predevSim Francie a Spojené stéty), ale v téméi vSech pripadech
jde o stavby velmi specifickych podminkéch a prevazné jde o piremosténi svelmi velkym

rozpéti — pro tyto pripady jsou zvl&sté vhodné konstrukce visuté.
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Pres pocatecni nesnaze a spory se v prvni tieting dvacatého stoleti betonové mosty
dockaly svého uplatnéni a po konstrukéni strance také prodélaly vyrazné zmeny.
V pocétcich vyvoje tyto stavby prebiraly hlavné vyhody a vliastnosti tradi¢niho materialu —
kamene. Zaroven také vznikaly jako financné méné nérocné varianty mosti kamennych.
To konstruktéry samoziejmé neuspokojovalo, touzili prokézat vSechny klady nového
materidlu a vytvaret tak stavby nejen lehci, ale také odvaznéjsi, o velkych rozpétich.
Postupnym ubirdnim hmoty betonové mosty dospély k podobg, kdy se svym pojetim
vytvari az dojem Zeleznych obloukovych konstrukci, coZz také prispélo k néstupu
Zelezobetonu. Vylehéeni staveb pomoci Zelezné vyztuze umoznilo nahradit vypli mezi

mostovkou avlastni klenbou nahradit mnohem Iépe pasobicimi sloupky nebo prickami.

Vyztuz také poméha betonovym konstrukcim ¢elit nasledkam smrstovani pri zrani
(tvrdnuti) materidlu nebo vlivu rozdila teplot. Aby nedoSlo k nedorozumeéni, je dobré si
ujasnit rozdil mezi Zelezobetonem atzv. prostym betonem, protoze i prosty beton obsahuje
vyztuz z ocelovych pruti, pouze v mnohem mensi mire: Pro rozliSeni téchto dvou pojmi
uréuji hranici mnozstvi vyztuze stavebni piredpisy a normy; pokud ¢ini vyztuz méné nez
0,6% plochy pritezu, nelze materidl oznatit za Zelezobeton. V dob¢ o které mluvime byla
kritéria jinA. Neznalost vSech vlastnosti a chovéani Zeleznych prutt v betonu zapiicinila, ze
se upiednostiiovaly bud’ stavby z prostého betonu, tj. jen s minimani konstrukeni vyztuzi
nebo se stavby projektovaly tak, aby v nich nevznikal tah. Proto rozdil mezi betonem a
Zelezobetone v prvni tieting 20. stoleti uréovalo préave kritérium tahu v nosném oblouku. **

DalSi revoluci u betonovych a Zelezobetonovych mostti znamenaly kloubové
konstrukce. Ty vznikaji tak, Ze se do vrcholu klenby a do patek mostu vlioZi olovéné viozek
nebo ocelove ¢epy atim se usnadni staticky vypocet. Zaroven tyto mostni stavby vyborné
odolavaji extrémnim tlakam. Kloubové konstrukce nadly uplatnéni predevSim v Némecku
a Rakousku nebo Svycarsku. Predevsim kloubové mosty v Mnichové vynikaji svoji krésou
a bohatou vyzdobou.*

Zajimavosti je, Ze prvni betonovym most v Cechéch se také nachézi v Praze — most
pies Rokytku v Libni na dneSnim Elznicové ndamésti. Je to drobna a nendpadna stavba o
rozpéti necelych deseti metrd, jejiz vyznam pripomind pamétni deska na zébradli, kterd
podava informaci, Zze autorem projektu je inZenyr Antonin Los a stavba, ktera trvala
pouhych 35 dni byla dokoncena 28. z&ii 1896.%
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6. Esteticka hodnota mostu

PrestoZe se za podednich sto let mnoho zmenilo, estetickou a vytvarnou hodnotu
industrialnich ¢i uzitkovych staveb verejnost neustale opomiji. Nékdy se dokonce miazeme
setkat s nédzorem, Ze tento druh architektury nelze ke stavebnimu uméni vitbec pritazovat,
jelikoz jde cisté o ucelové projekty. Tvirci mosta, a” uz minuli nebo ti soucasni, by jisté
nesouhlasili. VZdyt' strochou nadsazky Ize néco podobného tvrdit napiiklad i o gotickych
katedrdach; ve své dobé to také byly uZitkove stavby s predem danym vyuZitim.

Odpradavna se lidé snazili vytvorit pravidla, ktera by pomohla odliSit obycejné od
vyjimecného. To plati i v pripadé mostt. V prabéhu staleti vznikly urcité zésady, které
(pokud je autoii projekti dodrzuji) prispivaji k celkovému dobrému dojmu. Nelze je viak
povazovat zaobecné platné, kaZzda savba potiebuje individualni a citlivy pristup architekta,
projektanta nebo inZenyra. Jejich estetické citéni a intuice dava vzniknout jedinecnym
stavbam nejruzngjSich tvarna, konstrukci a forem s vyuzitim celé skaly materidla. Jen diky
tomu maZeme dnes obdivovat tak bohatou paletu podob téchto architektonickych pamétek.

Co tedy déla most krésnym? Obecné Ize tici, Ze mosty byvaji velmi vyraznymi
stavbami, které ¢asto urcuji réz svého okoli. Ve volné krajiné se z nich stavaji snadno
rozpoznatelné a zapamatovatelné dominanty, ve méstech naopak dokreduji
architektonickou podobu urbanistického FeSeni méstské zéstavby. Mot se také nejednou
stal nezapomenutelnym symbolem urcité metropole; piipomenme napriklad Tower Bridge
v Londyné, Harbour Bridge v australském Sydney, prosluly ¢erveny most Golden Gate
v San Francisku ve Spojenych statech americkych nebo koneckonct jiz zmingny Karliv
most v Praze.

Samotna vizudlni stranka mostu ale neni v&im. Snahou vSech autord mostnich
staveb je dosdhnout co nejprirozengjSiho prekonani piekazky (feky, udoli) v daném misté a
skloubit vSechny dalsi dulezité faktory: jednoduchost, efektivnost architektonického reSeni
a konstrukce, funkénost i U¢elnost a to v3e pokud mozno co nejekonomictéjSim zpasobem.
Da se v&k piesnéji vymezit vztah Gc¢elnosti a krésy? Kde jsou hranice dobrého vkusu?
Povét&inou byva krasa chapana jako harmonie vSech ¢asti  pomoci urc¢ité umirnénosti a
intuitivniho citéni architekta / inZzenyra. Dokonce nékdy lze krésy |épe dosdhnout
podvédome nez diky slozitym matematickym vypoctam poméri jednotlivych prvka.
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Oznaceni ¢ehokoli za krasné je stejné oSidna véc jako samotna definice krasy,
podminky chapani téchto pojmi se neustde proménuji a piehodnocuji v zavislosti
na dobovych okolnostech. Lidsky vkus se jednoduse neustdle méni a hodnoceni i nazory na
dand umélecka dila také. Zatimco drive urcita stavba podléhala tvrdé kritice a bojovala s
nepochopenim, s odstupem ¢asu se situace zcela obratila. Neni tedy neobvyklé, Ze co diive
bylo zatracovano, miZe v dnedni dobé vzbuzovat obdiv a naopak. Proto uz dnes jsou
nékteré industridini stavby véetné mosti uzndvanymi architektonickymi pamétkami, a
piestoZe jiz neodpovidaji dneSnim funkénim pozadavkim, snazime se je zachovat pro dalsi
generace. Dobrym piikladem mohou byt tieba visuté retézové mosty - kdysi velmi
oblibeny typ zejména menSich méstskych mosti byl postupné vytlaten novymi a
vhodnéjSimi druhy konstrukci.

7. Couréujevzhled mostu

Vyslednou podobu projektu ovliviiuje mnoho faktord, piredevSim vSak ale doba, ve
které vznikd. Vyvoj novych materiala a konstrukénich systéma otvird architektim nove a
diive nevidané moznosti pii ndvrhu stavby. Samozigimé se do vzhledu promitnou nejen
aktudlni technické vymozenosti, soudoby vkus nebo chdpani tohoto druhu architektury, ale
i tehdejSi politicka, socidlné-kulturni ¢i ekonomicka situace — proto mosty vypadaji jinak
na zac¢atku a jinak na konci vymezeného obdobi. Pokud bychom mosty ale chtéli n¢jak
rozdglit na jednotlivé prvky utvérejici jejich vzhled, vznikly by ndm tii zakladni skupiny:**

Do prvni skupiny zaradime ty ¢asti stavby, které architekt nemiZe nijak ovlivnit,
protoZe jsou pevné dané, at’ uz zadanim projektu nebo prirodnimi podminkami; autor se
jim tedy musi ptizpasobit. Naproti tomu jsou pak ¢asti, na které mé tviarce vliv zésadni a
maze je vytvorit zcela dle svého osobniho uvéZzeni ¢i na zakladé svych predeSlych
Zkuenosti. V podedni skupiné najdeme prvky, které Ize ovlivnit pouze ¢éstecné nebo se
moZnost jejich Upravy odviji od konkrétni situace.

At chceme nebo ne, most jako takovy utvéreji predevdim nejriznéjsi technické
parametry. Pokud se tedy architekt chce napiiklad zUc¢astnit vypsané architektonické
soutéZe na novy most, prvni, ¢im se musi zabyvat, jsou pravé podminky, které nelze nijak
ovlivnit, jelikoZ je predem urc¢uje zadavatel stavby nebo podminky architektonické soutéze.
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Mezi tyto poZadavky patii nosnost a priblizna Sife budouciho mostu. Predevsim Siiku
mostu Ize jen stézZi ovlivnit v pripadé, kdy se nové premosténi buduje v radmci jiz existujici
meéstské zéstavby a tudiz se projekt musi prizpusobit komunikaci, na kterou bude plynule
navazovat. A to i presto, Ze to bude na Ukor dopravni kapacity. Pokud jde o novostavbu ve
volné krajing, muze ji tvirce piece jen mirn¢ ovlivnit — neni neobvyklé, Ze v takovych
situacich projektanti maji tendence své stavby vice ¢i méné piedimenzovat. Na prvni
pohled to maze pusobit velmi nepatficné, na druhou stranu se takto jiz mnohokrét
prokézala inZenyrska proziravost. Tvarci mostnich konstrukci si na pocééatku 19. stoleti
velmi dobie uvédomovali, Ze naroky na dopravu nestdle porostou; to, co dnes plné
vyhovuije, za par let bude naprosto nedostacujici. Diky této piredvidavosti ale fada mosti
existuje jiz mnoho desitek let, aniz by bylo zapotiebi vétSich stavebnich Uprav.

Druhym faktorem jsou bezpecnostni pravidla vymezena prislusnymi stavebnimi
z&kony a vyhldskami — napriklad nejniZsi povolena Site vozovky, pratocny profil feky
nebo plavebni poméry vdaném misté. U téchto zavaznych Udaju sice také dochézi
k urcitému vyvoji, ale pii projektovani se jim nelze vyhnout a pro bezproblémovy provoz
stavby se musi dodrzet. Zatimco tedy nékteré podminky zadava stavebnik, dalsi udavaji
(byt tieba ¢lovekem do urcité miry zregulované) prirodni podminky. Typickym prikladem
je vy3ka biehi reky a nésledna podoba piedmosti. V Praze se v rdmci postupné regulace
toku a splaviiovani reky Vltavy vystavéla dnedni ndbieZi s dlazdénymi ndplavkami, presto
niveleta mostovky je dana okolim a polohou komunikace, na kterou bude most navazovat.
Mezi podminky, které lze ovlivnit jen v urcitych pripadech, patii také Utvar a jakost
z&kladové pudy a poloha mostu a jeho Uhel viéi ose reky.

Teprve po seznameni se stémito zakladnimi Udaji miaZe architekt ¢i inZzenyr
pristoupit k samotnému névrhu mostu. Volba pouZitého materidlu, tvar a druh nosné
konstrukce a celkové zasazeni do krajiny (urbanismu mésta) je pIné v jeho rukou. Stale ale
musi brét v Gvahu fadu okolnosti. To zahrnuje studie Gzemniho planu v okoli mostu, druh
dopravy na mosté veetné projektu navazujicich komunikaci, jejich smér a vySku, rozbor
puady a podlozi v mist¢ budouciho staveni&é. U fticniho toku je nutné vzit v potaz
povodiové situace nebo plynuti ledovych ker pii odtavani ledu. Pokud vSak projektant
chce vytvorit nejen funkeni dopravni cestu, ade i esteticky a vytvarné hodnotnou stavbu,
musi vzit v Gvahu dalSi fadu faktori. Proto se vétSinou vypracuje hned nekolik studii, na
zéklade jejichz posouzeni pak teprve vznikne finalni projekt.®® V piipadé architektonické
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soutéze se porovnavagji vyhody a nevyhody jednotlivych dodanych navrhi a z nich se

vybere ten nejvhodnéjsi.

Dodnes je také aktudlni otazka, zda je nutné poiddat vybérova fizeni a soutéze u
vSech mostnich staveb. Od poc¢atku vzrastu potieby novych piemosténi se totiz uvaZzovalo
nad uréitou typizaci, zvl&&té v pripadé menSich améné vyznamnych staveb. Divody téchto
Gvah jsou jednoduché — typizované stavby jsou mnohem méné ekonomicky nérocné.
PrestoZe je tento problém stale predmétem rady diskusi, povétSinou se dava zapravdu
nézoru, Ze malému mostku mimo hlavni zéstavbu neni potieba vénovat tolik pozornosti

jako velkému mostu presteku uprostied mésta.

8. Esteticka stranka mostu aneb zasady pro krasny most

Jak uZ bylo receno, od devatenéctého oleti prochazelo postaveni industridlni
architektury pozvolnou rehabilitaci a tim se také postupné menil pristup architektu,
inZenyra i konstruktéra k témto stavbdm. To se tykalo i mosti — predevSim u téch
v historickych centrech mést s stavitelé uvédomovali nutnost prizpisobit vzhled mostu tak,
aby do svého prostiedi co nejlépe zapadl, pasobil v misté co nejprirozenéji, nenasilng, mél
ur¢ité umelecké a estetické kvality a presto spliioval parametry funkénosti a iéelnosti. To
vSe samoziejmé ovlivnil aktudlni vkus v dané dobeé; proto dnes miaZzeme obdivovat mosty
v tolika podobach a svyzdobou v soudobém stylu: od secese a neoklasicismu az
k modernéjSim stylim, jde-li o 20. Soleti.

Pres viechny vySe zminéné faktory tak postupné vznikly urcité zésady, jak tvorit
konstrukéné spravné a zéroven esteticky hodnotné mosty. Nekteré podminky navazovaly
bezprostiredné na technické a konstrukeni provedeni, jiné se odvijely spiSe od vnittniho
citéni konstruktéra. | v dobové literature (zejména pak z prvni poloviny 20. stoleti)*®
nachédzime doporuc¢eni, aby se architekti seznamili shistorii mostniho stavebnictvi a
pouwcili se z objevi i chyb svych predchidci, ale i stechnickymi novinkami. Samoziejmé
ne vsechny tyto rady ohledné¢ navrhovani mostu jsou z dnedniho pohledu logické nebo
pouZzitelné (atedy i nasledovanihodné), ale nékteré skutecné plati dodnes.

Z&kladem tachto pravidel je riizné dileZitost jednotlivych prvka mostu.®” Pokud se
toto poradi porusi, utrpi tim i kréasa. Nejdulezitejsi ¢asti je vozovka se zébradlim. Spolecné
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totiz vytvareji horni obrys u obloukovych a dolni obrys u visutych mosti a dohromady tak
opticky podporuji navaznost na probihajici komunikaci. Aby byl pro divaka celkovy dojem
pti pohledu na stavbu kladny, musi byt linie vozovky pri bo¢nim pohledu na most n¢jakym
zpusobem jednoznaéné vyznatena. Moznogti, jak toho dosdhnout, je cela rada; u starych
kamennych mosti k tomuto Gcéelu slouzi prabézna fimsa, jinde pak mizeme nalézt rizné

konzolky, prolamovana zabradli nebo rozdilné opracovany povrch pouZitého materialu.

Zdabradli jako takové tvori konstruktivni a estetické doplnéni vozovky a zaroven
oziveni celé stavby. Protoze vSak nejde o nosny prvek, mélo by pasobit sice bezpecng, ale
piedevsim lehce a vzdusng.® To samoziejmé neplati u stiedovekych kamennych mosti
splnymi prsnimi zidkami; ty viak me¢ly ve své dob¢ své opodstatnéni a tak maZzeme tento
esteticky nedostatek omluvit. Ztvarnéni zabradli je Cisté na autorovi projektu a jeho vkusu,
presto i zde lze vyslovit opravnénou radu, Ze linii z&bradli by nemeélo nic poruSovat — proto
je dobré jakoukoli sochaiskou vyzdobu umistit na vnitini, nikoli vnéjsi stranu zabradli.

Kromé vozovky se zabradlim o celkové krédse mostu rozhoduje podoba nosné
konstrukce. Musime tedy stale mit na paméti, Ze aby byl celkovy dojem harmonicky, musi
byt rozeznatelné dvé zakladni obrysové linie: linie vozovky a linie nosné konstrukce.
Nosna konstrukce by piedevdim méla na prvni pohled vyvolat dojem sily.*® ZkuSenosti
ukézaly, Ze nejde pouze o spravnost statickych vypoctt, ale i vnitini citéni. Podceni-li
autor nékterou konstrukéni ¢ast, savba sice muze spliovat vSechny podminky nosnosti,
opticky ndm v3ak bude pripadat dabd a nestabilni. Také se vyskytly pripady, kdy ackoliv
vSechny ¢asti byly v rovnovéze, konecny vysledek piesto nepusobil zrovna nejlépe —

v praxi totiZ nejsou viechny typy nosnych konstrukci esteticky spravné.

U trdmovych konstrukci, které jsou nejcastéji ocelove, musime bedlivé sledovat
sprévny obrys trémi.*° Jako nejlepsi feSeni se osvadil jednoduchy a klidng pasobici trdm
spiimymi pésy. Obohacenim pak miazou byt rizné vysky nosniki podle rozpéti (vysSi
rozpéti = vySSi nosnik). Pokud trémova konstrukce spojuje vice mostnich poli, je lepsi vést
trdm spojité neZz pro kazdy otvor zvléd'. DuleZité je také zvolit spravny tvar piihrady
(vyplné). Celkové muzeme tici, Ze piihradova konstrukce se hodi spiSe do volnéjSiho a
ploSSiho prosttedi. Pokud tramova konstrukce shorni mostovkou konci tupé v podpére;
dolni mostovka puasobi 0 néco hitfe, a to zvladte v pripadé, pokud je umoznén priahled
konstrukci zevnitt. U Zelezni¢nich mostt (v Praze napiiklad Zelezni¢ni most na Smichove)
tento nedostatek neni tak vyrazny, protoZze se nepredpokladd primy pohled skrz
piihradovou vypln. Zakonceni trdmu sdolni mostovkou Ize vylepSit bud’ Sikmym
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zalomenim (vhodné pouze pro preklenuti jednoho pole) nosniku nebo zakrytim konce

nosniku ve vstupnim portalu ¢i brang.

Jednou z klicovych zasad pro spravny obrys trdmu je také rozpoznatelnost a
jednoznacnost druhu konstrukce. ** Proto se u tramovych konstrukci nedoporuduiji
parabolické nebo poloparabolické tvary; jedté vice nevhodné je kombinovani jednotlivych
typi konstrukce v jedné stavbé. Divék si pak pii pohledu na most neni jisty, na jakém
principu je most postaven, ato pasobi aZ tisnivym dojmem.

Za esteticky nejhodnotnéjsi vSak dodnes povaZzujeme konstrukce obloukové.
S pomoci modernich technickych postupt oblouky postupné dosahovaly ¢im da tim
vétSich rozpéti i nosnosti, a to se zachovanim &ihlosti a elegance. Drivéjsi esteticka
pravidla sice prosazovala nézor, Ze oblouk by me¢l probihat pod mostovkou, piesto najdeme
ve svété celou fadu slavnych obloukovych staveb s dolni mostovkou a na krése jim to nijak

neubira

Také tvar obloukd je razny; zalezi totiz na prubéhu tvaru tlakové cary, kterd miaze
byt kruhova, parabolickd, elipticks, lomena nebo sloZzend z nekolika prededlych typii.*?
Parabolické zakiiveni je vhodné pro nahodilé zatiZzeni, elipticky oblouk se naopak vice
hodi pro zatiZzeni stalé. Lomeny oblouk v dnesni dobé uz nenalezneme — po funkéni strance
ho v moderni architekture nahradil oblouk parabolicky. Stavitelé ho vyuZivali ve
stiedovéku, kdy snad symbolizoval naboZzenské zaniceni. Sitka oblouku sice mize byt po
celé délce stejnd, doporucuje se vSak, aby oblouk dosahoval nejmensi Site ve svém vrcholu
a nejvetsi Sire smérem k patkdm. To ale umoZiuje pouze tzv. oblouk vetknuty (tzn. pevné
ukotveny v konstrukci, bez kloubii), nejlépe v podobé ocelové prihradové konstrukce, ae
piedevSim u ocelovych oblouki je pripustna i plna vypli. Pro kamenné klenby je do
konstrukce vetknuty oblouk mén¢ vhodnym teSenim pro nedostacujici pruznost. | pro
obloukové konstrukce je dulezité, aby jednotlivé ¢asti byly ve vzgjemném souladu, nesmi
dojit k predimenzovani ani k podcenéni.

V devatenéctém stoleti mezi nejoblibensjsi typ mosta patiily konstrukce visuté.*®
Jegjich vyhodou je vytvaiet mosty o velkych rozpétich, na druhou stranu postradaji
patiicnou tuhost. Obecné visuté mosty pusobi lehce a elegantné, mohutné pilire stavbu
opticky ukotvuji a dodavaji jinak kiehké stavbé stabilitu. Hlavnim prvkem utvarejicim
vzhled visutého mostu jsou nosné lana nebo retézy, které vytvareji jednu z obrysovych linii
mostu. Tu druhou udava vyztuzujici nosnik mostovky. Ve spravné navrzeném projektu se
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tyto dve linie dotykaji, ale ne protingji a ani neprobihgji, aniz by se setkaly. Vyplin nosné
konstrukce by neméla pripominat prihradové mosty, nejlépe tedy pusobi prosté svislice,

které umoziuji volny prihled do okoli.**

DalSi nepostradatelnou soucasti mosta jsou pilife a podpéry, nejlépe postavené
z kamene nebo betonu, aby co nejlépe snéSely veskeré zatizeni. Ocel jako materiadl je sice
také piipustnd, ale pro navodni pilite z divodu korozivniho pasobeni vody nevhodné. Pi
bo¢nim pohledu by pilite nemély naruSovat linii z&bradli, svyjimkou na koncich mostu.
Pokud jsou hodné vysoké, ke zlepSeni jejich vzhledu poslouzi Sikmé nébéhy, jinak
nedodaji konstrukci potiebny dojem stability. Krajni pilite na birehu feky vytvéieji prechod
mezi piredmostim a samotnym mostem a je zapotiebi, aby jasné uréovaly zacdtek nebo
konec mostu. Divak totiZ instinktivné vyhledava misto, kde se pribézna komunikace stéava
mostem. Je tedy vhodné, aby okraje mostu byly néjakym vhodnym zpusobem zdaraznény.
Dobte poslouzi napiiklad piliiky se sochami, sloupy, obelisky a podobné.

NejdaleZitejsi je vSak posuzovat most jako celek — jednotlivé ¢asti se musi
harmonicky dopliovat a ptisobit jednotné. Pokud se most sklada z vice ¢asti, mély by byt
ze stejného stavebniho materidlu. Z bo¢niho pohledu tvoti jednotici prvek osa soumérnosti.
Jiz od pradavna se uprednostiiuje lichy pocet klenebnich poli, i kdyZ s postupem doby toto
pravidlo postupng ztréci na diileZitosti.* Pavodni diivod lichého poctu mostnich otvord byl
ryze prakticky — stavét pilii uprostied reky, kde je nejvétsi proud a hloubka, je zbytecné
naro¢né. Pokud neni v moznostech projektanta pieklenout prekazku jedinym obloukem,
z kazdé strany se pridal jeden. U vysSiho poétu obloukt, nez je pét, se Ucinek této
proporcionality vytréci. DuleZité je také velikost sousednich kleneb. Zmeény v rozpéti je
tieba navrhnout plynulé a smérem ke stiedu mostu by se meély spiSe zvétSovat.

Pocet ndvodnich pilita je casto ozehavou otézkou préavé u mestskych mosti, véetné
Prahy. Siroké koryto feky vkombinaci srelativné nizko posazenymi pobreznimi
komunikacemi vyZaduje velkou smélost (plochost) oblouki. Takové konstrukce
v minulosti nedokézali inZenyti vyprojektovat, v 19. doleti se teoreticka reSeni téchto
parametri zaginalo uplatiovat i v praxi. Ceskym architektam slouzila v tomto ohledu jako
zdroj inspirace predevdim Patiz, kde se mostt 0 vysoké smélosti oblouka nachazi velké
mnoZstvi a jejich tvarova ruznorodost a uméleckd pestrost zasadnim zpasobem ovlivni

dalSi vyvoj prazskych mosta.
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InZenyr nebo architekt vSak musi chépat svoje dilo také v kontextu se sousednimi
mosty; neznamena to v3ak, Ze vzhled v&ech mostnich staveb ma byt stejny — naopak urcita
rozmanitost je Zadouci. *° Presto piisobi veskrze pozitivng, kdyZ pri pohledu na Gdoli feky
vSechny meéstské mosty spojuje napiiklad stejny typ nosné konstrukce, jejich rozpéti ¢i
vyska. Na druhou stranu, aby umélecka hodnotatéchto staveb dostatecné vynikla, musi byt
jeden od druhého snadno rozliSitelny a na prvni pohled jedinecny. Estetickou stranku by
tedy nikdo nemél upozadovat ani ji podiizovat strance funkéni. Pokud mosty tyto
podminky splniuji, stavaji se neoddélitelnou soucésti a ozdobou mestské krajiny. Troufam
s tvrdit, Ze prazskym mostam, které vznikly v letech 1800 — 1950, se to Uspésné dari a
jejich tvircim se vynalozené Usili vyplatilo. Ceskym inzenyram a architektim se podatilo
vyborné skloubit vlastnosti modernich nosnych konstrukci a novodobych stavebnich
materidlu stradici a vytvotrili tak jedine¢né panorama Prahy.
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9. Katalog prazskych mostu
9.1. Uvod ke katalogu

V Praze se nachézi samoziejmé mnohem vice zgjimavych most, ae vramci
omezeného rozsahu bakal&rské diplomové prace neni v lidskych moZznostech vSechny tyto
stavby obsdhnout. Proto zde najdete pouze ty prazské mosty z let 1800 — 1950, které patii
mezi ty nejvyznamnéjsi. Jde o stavby, které zasadnim zptisobem ovlivnily dalSi rozvoj
mésta a jeho dopravniho systému a umoznily tak jeho dalsi rast. VSechny prekonavaji tok
feky Vltavy a @ na Rudolfovu lavku, ktera slouZila pouze chodcim, jde o velkd méstska

piemosténi pro osobni, hromadnou nebo Zelezni¢ni dopravu.

PrestoZe se nabizelo vice moznosti, jak vybrané mosty rozttidit, rozhodla jsem se
fadit tento katalog prisné chronologicky a ne napiiklad podle typu konstrukce ¢i pouZitého
materidlu nebo dokonce po proudu toku Vitavy. Davod je jednoduchy — piti tomto fazeni si
Iépe uvédomime vyvoj situace v centru mésta v devatendctém a na pocatku dvacétého
stoleti, ale presto neztratime souvislosti tykajici se technologickych a dalSich pokroki (pro
lepsSi a jednodusSi srovnavani jednotlivych mosti najdete na nasledujici strané pirehlednou
tabulku); maZeme pak snadno sledovat, jak betonove konstrukce postupné vytlacuji ty
Zelezné, nebo jednoduse urcit, které stavby se mohly navzgjem ovliviiovat avychézet jedna
z druhé.
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9.2. Tabulka mosti
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9.3. Most cisare Frantiskal.

postaven 1839-1841

doba provozu 1841-1898

typ konstrukce Zelezny fetézovy most, visuta konstrukce
architekt, inZzenyr Bedtich Schnirch

rozpéti hlavniho pole 123 m

Sife mostu 9 m, vozovka 6 m

délka mostu 412,78 m

dal&i nazvy Retézovy most

poznamka 1901 nahrazen Mostem Legii

Jak uz bylo jednou feceno, jiz v letech 1803-1804 se Praze projednéaval vznik
druhého mostu pres Vitavu. Otcem této mySlenky byl nejvySSi purkrabi ¢eského kralovstvi
Jan Rudolf hrabé Chotek; most, ktery mel Gstit do Trubni ulice ale nakonec nebyl nikdy
realizovan. O mnoho let pozdgji ideu vystavby noveého mostu ozZivil nejvysSi purkrabi
hrabé Kolovrat, ten ji pak pozdgji predal svému néstupci Karlu Chotkovi z Chotkova a
Vojnina. Na jeho popud roku 1827 vy3lo prohlaSeni o ztizeni akciové spolec¢nosti
s kapitalem 409 zlatych za G¢elem vzniku nového fetézového mostu v Praze, ale bez udani
mista, kde méa byt postaven.

Obec Prazska koupila celkem 30 akcii spolecnosti a vystoupila s poZzadavkem, aby
novy most vedl pres Stielecky ostrov. Jednani o podob¢ a zejména o poloze mostu se téhla
dalich 8 let a7 do roku 1835.* Na posledni valné hromadé 20. listopadu 1837 byla
nakonec skutec¢né prijata varianta vedouci pies Stielecky ostrov a o sedm dni pozdéji byla
stavba nového mostu schvdlena. O davodech, které vedly k tomuto rozhodnuti dnes Ize
pouze spekulovat, snevétSi pravdépodobnosti viak Novy projekt vypracoval Bediich
Schnirch (*1791 — 11868), kterému svérili i samotné fizeni stavby. V té dob¢ mel jiz za
sebou Uspédnou vystavbu fetézovych mosta ve Stréznici na Morave (1821, prvni fetézovy
most na evropském kontinentu) nebo v Lokti nad Ohti z roku 1836.® Most cisare Frantidka
|. tedy byl druhym podobnym mostem v Cechéch a tietim v zemich koruny Ceské.
Provedeni stavby a obstarani potiebného materidlu mél na starosti budéjovicky podnikatel
Vojtéch Lanna, litinové soucésti a Zelezo na fetézy dodala Zelezarna Edvarda hrabéte ze
Stadioni v Chlumci u Tiebong, Zelezo na zavésné pruty dodal kovarsky mistr Kozlik
z Prahy.*®

Stavba Zelezného retézového mostu cisare Frantiska |. trvala dva a pil roku. Préce
zacaly vden narozenin krdle Ferdinanda V. — 21. dubna 1839. Po druhé Uspésné
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zatézkavaci zkousce nasledovalo 4. listopadu 1841 slavnostni otevieni mostu za
piitomnosti davu lidi a fady vyznamnych osobnosti té doby. Od roku 1875 pies most
dokonce vedla jedna z linek konéspiezné drahy (trasa Karlin-Smichov), most ale cestujici
museli prechazet pésky, protoZe se vedeni dréhy po tenké dievéné mostovce nepodaiilo
technicky vyiesit.>® To souviselo stechnickymi parametry — viechny tehdej$i retszové
konstrukce byly profilovany velmi slabé a tak netrvalo dlouho a zjistilo se, Ze nosnost
mostu cisare Frantidka |. je velmi mald a brzy tak pirestala vyhovovat zvySenym nérokam
na piepravu.® Situaci také ztéZovaly vstupni portdly na okrajich mostu s piilis Gzkymi
prachody.

UZ pti prvnim pohledu na dobova vyobrazeni je patrné, Ze elegantni konstrukce do
svého okoli velmi dobie zapadla, stala se vyraznou soucésti panoramatu Hradéan a Pettina
na jedné a Narodniho divadla na druhé strané. Mozna préavé proto se pies dalSi technické
nedostatky Prazané snazili dlouho o posileni konstrukce atedy o zachranu mostu. Bohuzel
Z&dny z navrhi nedokézal splnit narocné pozadavky atak byl v roce 1897 most snesen a uz
nasledujiciho roku zatala vystavba dneSniho Mostu Legii. Z podobného divodu jako tento
fetézovy most zanikly i dalSi technické mostni pamétky - Rudolfova lavka a Most cisare
Frantiska Josefa |. (nazyvany &asto po jeho manzelce Eli&in most).>

Most se skladdal ze dvou shodnych ¢ésti, které od sebe oddéloval mohutny zdény
pilit na Streleckém ostrové. Na tomto piliti se na severni strané nachazela stavba
s klenutym prachodem, ktery Ustil na zevni schodisté vedouci na samotny ostrov. Oba dily
mostu mély na koncich dvé véze (dohromady tedy ctyii brény), které spocivaly na
podpérnych pilitich s palkruhovymi zhlavimi z lomového zdiva, obloZzenych Zulovymi
kvadry. Klenby bran byly Zulové. Z&bradli mostovky mélo profil piihradového nosniku
svyplni v podobé ondigskych kiiza. V misté¢ vézi, kde do Site chodnikt zasahovaly
pylony mostnich bran, byly chodniky vedeny po vnéjSich ochozech na Zulovych krakorcich

vyloZenych z pilitového zdiva.*

Technicky slovnik nauchy> udévéa, Ze Schnirch se pro inspiraci zabyval ietézovymi
mosty v Anglii a Ze je autorem prvniho Zelezného mostu na evropské pevning. Jeho mosty
se pak staly vzorem pro vSechny dalsi stavby tohoto druhu u nés. Zelezné visuté mosty
byly tehdy velmi oblibené po celé zapadni Evropé. Jednak pro relativni levnost a rychlost
vystavby a jednak pro moznost pirekonat v té dob¢ nevidana rozpéti s nizkym poctem pilita
v fece, jejichz zakladani stavbu znaéné komplikuje a protahuje. DalSim dalezitym prvkem
byl samotny pouzity materidl. Litina a dalsi nové druhy oceli konstruktéry velmi
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piitahovaly a proto je radi (i pres tehdejSi nedostatecnou znalost vlastnosti) nejen
v mostnim stavitelstvi uplatiovali. Casto pi tom podnikali nejrizngjsi experimenty a
pouzivali je i pro ty nejnarocnéjsi druhy staveb. Z estetického hlediska jsou navic zelezné
visuté mosty produlé svym elegantnim vzezienim, a presto monumentalnim dojmem.
Mohou se tak snadno sté vyraznou dominantou uprostied mésta, ktera vSak diky své
lehkosti konstrukce nenarusi réz okoli. Ladnogt fetézovych kiivek puasobi velmi
harmonicky avyrazné portaly dodavaji stavbé pevnost avaznost. Tyto zaméry jsou patrné i
u Mostu cisare Frantiska |. a svéd¢i o tom celé rada litografii a jinych vyobrazeni véetné
dobovych pohlednic. Oproti druhému a mladSimu Zeleznému mostu v Praze (Frantiska
Josefa 1.) jsou ale vstupni brany znatné mohutnéjSi a pusobi piisnéji, coZz odpovida
architekture klasicismu 19. stoleti. Neni proto divu, Ze ¢elni pohled na mostni branu nam

miZe pripomenout Vitézny oblouk v Parizi (1806-1836).

9.4. Negrelliho viadukt

postaven 1846 - 1850

doba provozu 1849 — dodnes

typ konstrukce kamenny, klenuta konstrukce

architekt, inZzenyr Alois Negrélli, Jan Perner

rozpéti hlavniho pole 25m

Sife mostu 7,60 m, naoblouk. ptedmosti 9 m

délka mostu 1110m

dalsi ndzvy Karlinsky viadukt, viadukt Spole¢nosti stétni dréhy
pocet klenebnich poli 85+2 podchody pro pési

Negrelliho viadukt je druhy nejstarSi a dosud stojici most v Praze. O vzniku dalSiho
spojeni protéjSich biehi feky Vlitavy, tentokrat vSak urc¢eného pro Zelezni¢ni dopravu, se
zatalo jednat ve ¢tyricétych letech 19. stoleti. Zelezniéni viadukt mél za Ukol spojit
postupné vznikajici nakladni prekladisté a nadrazi v HoleSovicich s nddraZzim Spolecnosti
stétni dréhy v Hybernské ulici (dnedni Masarykovo nadrazi) a vytvorit tak piimou trat’ do

Dé&¢inaa Drézd’an z centra Prahy.>

V této dob¢ vrcholila éra Zeleznych fetézovych mosti, ty ale postrédaly patticnou
tuhost a nosnost, tudiz byly pro Zeleznici nevhodné; a jelikoz tzv. tuhé Zelezné konstrukce
tehdej&l véda jedts neznala, byl navrzen viadukt kamenny.>® Projekt vytvoril roku 1845
Udajné Jan Perner, po jeho tragické smrti v&ak stavbu prevzal ptivodem tyrolsky inZenyr
Alois Negrelli. Negrelli také navrhl projekt Suezského kandlu, podle kterého stavbu
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zrealizoval Francouz Ferdinand de Lesseps. Pri projektovani Karlinského viaduktu si
projektanti poc¢inali na tehdejSi dobu skute¢né odvazné — nevahali most uceny pro
dvojkoleginou trat’ vést pres vté dobé neregulovany tok Vlitavy. Jiz kratce po mohutné
povodni, na jare roku 1845, se zatalo s vymetovanim budouci stavby.>” Préce bez vétsich
odkladi zacaly nésledujiciho jara a spusténi piného provozu nastalo 1. ¢ervna 1850; prvni
vlaky tudy ale projizdély jiz o rok drive. Po dostaveni se se svymi 1 100 metry délky stal
prazsky viadukt ,Spolechosti statni drahy” nejdelSim mostem v Evropé a nutno dodat, Ze
prvenstvi nejdelSiho kamenného Zelezni¢niho viaduktu na sever od Alp tato stavba patrné
dri dodnes.*®

V pavodnim stavu se tento kamenny most z ¢eské Zuly a piskovce skladal z deviti
velkych segmentovych a Sestasedmdeséti polokruhovych malych kleneb a dvou podchodii
pro péSi. Celkovou jednotnost koncepce podporovalo zdbradli v podobé prabéznych
masivnich kamennych parapeti. Jiz asi po padesati letech provozu byla zejména
lokalizace viaduktu kritizovana a napiiklad Jifi Soukup ve svém spise PraZzské mosty
z roku 1904 pige:

. -..2zacali spracemi pro zbudovani dila, jez by dnedni technicky svet zajisté rozZustil zcela
jinak, neb aspori polozl vjina mista.“ > Déle stavbu oznatil za hrubé naruSeni prostoru
mésta. Z architektonického hlediska se v prubéhu své existence stavba nedoc¢kala Zadnych
zésadnich zmén, prestoZe byla postupné jesté nékolikrat dostavovana a upravovana. Az
novodobé dopravni pomeéry si v nekterych mistech vynutily sneseni pavodnich kleneb,
které nahradily méné vzhledné, byt’ Uc¢elovejsi Zelezobetonové nosniky, a nékterd mista se

doc¢kala neSetrné provedeného rozsireni neseného ocelovymi konzolkami.

V dob¢ svého vzniku Slo o jednu z nejkrasnéjSich Zelezni¢nich staveb v Evropé;
jako projev. monumentality empirového slohu v oblasti technickych staveb ho ocenil
napifklad historik umeéni Zdengk Wirth. © Nekteri v&ak formulovali mnohem méng
lichotivé hodnoceni; jednim z kritika byl naptiklad jiz zminény Jiti Soukup. Ten se o
Karlinském viaduktu vyjédril jako o nijak zvl&stné architektonicky vyjimecném, spise ho
oznatil za konstruktivni zajimavost, ktera viak svym vzhledem nepiiznivé zasdhla do
progtiedi Karlina a HoleSovic. Presto ale uznava, Ze pres urcite vyhrady jde o dilo ohromné
ceny.® Pres fadu zmén a stavebnich Uprav je dodnes fada Usekéi Negrelliho viaduktu

pavodni ajako celek tato vyjimecna technicka pamétka nema ve svété mnoho obdob.
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Jeho jedinecnost, ani fakt, Ze s viadukt stéle drZi prvenstvi nejdelSiho Zelezni¢niho
mostu u nas, viak soucasnou situaci nezlepsuje. Probéhlo nekolik rekonstrukci a soutézi o
jeho celkovou revitalizaci, bohuzel ne vSechny dodatecné zasahy z poslednich desetileti
stavbé prospély. Jednota pouzitych materiali byla nendvratné poruSena, snaha vyuzit
progtory pod jeho klenbami pro nejraznéjsi Gcely (dnes zejména v okoli autobusového
nédrazi Florenc) celkovy vzhled stavby i jejiho okoli také znatné znehodnocuji. DalSim
nekorektnim zésahem byla vyména pavodniho kamenného zabradli za zdbradli ocelove,
které nendvratné podkodilo pivodni vzhledovou jednotnost a vyvéZenost stavby.®® Osud
tohoto unikétu je v mnoha ohledech velmi nejisty. Stéle je totiz mnoha lidmi vniman spise
jako stavba, ktera komplikuje dopravni situaci a nové urbanistické zameéry uprostied mésta
nez jako jedinecna technicka pamatka. At uz dalSi vyvoj prinese cokoli, je mnoho divod,
pro¢ s Negrelliho viadukt zaslouZi pozornost a rehabilitaci, a to nejen ze strany odborné,
alei laické verejnosti.*®

9.5. Most cisare Frantiska Josefall.

postaven 1865-1868

doba provozu 1868-1946

typ konstrukce Zelezny fetézovy most, visuta konstrukce

architekt, inzenyr Rowland Mason Ordish, William Henry Le Feuvre,
' Max am Ende

rozpéti hlavniho pole 143,9m

Site mostu 9,72 m, z toho vozovka 6,38 m

délka mostu 238m

dal¥ nézvy Eli&in mo§t, od r. 1918 Stefanikav most, 5 )

zanémeckeé okupace od r. 1938 Most Leoge Janécka
poznamka 1951 — nahrazen Stefanikovym mostem

Snaha ztidit spojeni mezi Trubni ulici (pozdéji Elisinatrida, dnes ulice Revolugni)
a Letnou se poprvé objevila jako jedna z variant pro prvni prazsky retézovy most — cisare
Frantiska |. % ProtoZe vk zigm& zdavodu lepSich podminek pro savbu piliié
v neregulované Vltavé nakonec zvitézilo premosténi pies Stielecky ostrov, mohla tato
my3Slenka ngjit své uplatnéni pozdgji — pro Most Frantidka Josefa |., ktery se stal ¢tvrtym
mostem v Praze a tietim mostem novovékym. Navrh na ztizeni dal§iho mostu podal 29.
prosince 1859 mestsky radni FrantiSek First, ale prozkoumani navrhu se protahlo aZ do
roku 1861, kdy se za uskutesnéni stavby horlivé primlouval Véclav Bélsky.®® Brzy na to
byla ztizena komise znalcti a odbornika a s podporou mestské rady byla vypsana soutéz na
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navrh podoby nového mostu. SeSlo se celkem 11 navrhi, znichz byl vybran projekt
londynskych inZenyri Rowlanda Masona Ordishe, Williama Henryho Le Feuvra a
architekta Maxe am Ende. Projekt zaptsobil piedevSim svoji malebnosti a velmi vkusnym
zpracovanim architektonickych prvki, ale i svou finanéni nenérocnosti.®® Mé&l podobu
visutého mostu se Sikmymi fetézy, na nichz byl zavéSen mohutny ztuzujici plnosténny
Zelezny nosnik; na dvou navodnich pilitich byly litinové brany slozZisky zavésnych
Sikmych retéza.

Stavba zapocala 20. srpna 1865 na levém birehu Vltavy. Préce, které mél na starosti
inZzenyr FrantiSek Schon, probihaly pomérné rychle a tak jiz 30. dubna 1868 mohl most
absolvovat svoji zatézkavaci zkousku, 13. kvétna byl slavnostné posvécen za pritomnosti
samotného cisare FrantiSka Josefal. a o tti dny pozdgji byl na ném zahen verejny provoz.
Stejné jako u jeho predchidce se jiz po nemnoha letech pouzivani ukazalo, Ze nosnost
konstrukce je nedostatecna. Varovné hlasy o nevhodnosti navrhi se Udajné ozyvaly jiz

pied realizaci stavby, presto vSak byl most postaven bez vétSich Gprav.

Rada nedtésti, ktera potkala podobné mosty v Cernovicich, v Ostravé, alei v Anglii,
se z&konit¢ projevila nediavérou v takové konstrukce a néroky na bezpecnost se
mnohonésobng zvysily.®” Navic i starsf visuty most cisare Frantika |. zacal mit potize a
tak dtvéra v most cisare Frantiska Josefa |. zatala sldbnout. KdyZz se méla dodatecné na
konstrukci zavésit vodovodni potrubi pro novou méstskou ¢ést HoleSovice, pri ovérovani
nosnosti se zjistilo, Ze hodnoty jsou skutesné mnohem mensi, neZ se do té doby véilo.%®
Roku 1884 tedy dostala zékaz vjezdu vSechna vozidla téZ8i nez 9000 kg svyjimkou
dvojkolejné konésprezné drahy. Kromé dopravnich omezeni most také prodélal vyztuzeni
a vymeénu chodnika. Dokonce se uvazovalo o celkové rekonstrukci a o pristavéni dvou
novych pilita, avSak ani tyto Upravy nedokazaly splnit pozadavky piedpisi nového
mostniho ¥adu. Navrha Uprav vznikla cela fada, nakonec vSak byl uskutecnén aZz projekt
inZenyra mstského stavebniho Gfadu Jittho Soukupa a V. Weingartnera.® Jejich projekt
zroku 1898 zahrnoval zesileni vézi, pricnych nosi¢t, podénych vyztuznych trama, také
vyménu nosnych fetézi za uzaviend lana, vyménu kovovych zavési, kotev a dalSich
nosnych konstrukenich prvka. Po nové a mnohonasobné nérocnéjsi zatéZkévaci zkousce
nasledovalo 5. biezna 1898 obnoveni plného provozu a nové tudy byla zavedena
tramvajovatrat’.

Po vzniku Ceskoslovenska dostal most nové jméno po spoluzakladateli nového
stéu a slovenském generdlovi Stefankovi. V dobé némecké okupace od roku 1938 nesl
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nédzev Most Leo%e Janacka. Pres fadu stavebnich i konstrukenich Gprav ale most nikdy
nenaplnil pivodni o¢ekavani a jen stéZi zvladal stdle rostouci naroky na kapacitu; k jeho
zéniku také prigpély pozdejSi negativni zkuSenosti stimto typem konstrukci i jinde
v Evrope (napiiklad v Pafizi nebo v némeckém Niemburgu).© A tak roku 1936 bylo
rozhodnuto 0 soutéZi na novy most, pricemz hned vedle starého nechalo vedeni mésta
ztidit direvéné provizorium. Svému pavodnimu Ucelu piestala tato nejvétsi prazska stavba
z litiny slouzit v roce 1941 a definitivni demont&d? nésledovala v letech 1946-1947.
Nejcenngjsi sougésti mostu dnes najdeme v depozitéii Nérodniho technického muzea.™

Z estetického hlediska most od svého pocétku budil pozornost a jeho podoba se
ukazala pro jeho vznik jako naprosto zasadni. UZ v prab¢hu architektonické soutéze se
totiz ozyvaly kritické hlasy, které tvrdily, Ze most postréda potiebnou tuhost a nosnost a
bylo by vhodné dét prednost jinému materidlu a typu konstrukce.” Presto zvitézila touha
pracovat slitinou — s modernim (a do jisté miry stdle neznamym) materidlem a
experimentovat s nim i v nejnaro¢néjSich druzich staveb, jako tomu bylo v zapadni Evropg.
Navic most budil kladné ohlasy i svym elegantné monumenténim vzhledem — nejednou
byl oznacen jako krasny. Visuté konstrukce jsou zndmé predevsim tim, Ze i pri vysokém
rozpéti si zachovéavaji harmonicky a vzdusny dojem. Tvirci projektu pochézeli z Anglie a
jejich nérodni prislusnost se vyrazné odrazila na jeho podobé, a to zefména u dvojice
litinovych bran (v&Zi), které vytvorili ve stylu tudorovské gotiky. " Prvky ovdem
samoziejmé autoii zasadili do nového kontextu moderni technické architektury, jen
dekorativni prvky odpovidaji neogotice 19. stoleti. Je také pochopitelné, Ze na vitézstvi
tohoto ndvrhu meéla uréity vliv i ekonomicka strénka véci, tiebaze pozdéjSi nutné Upravy
konstrukce a naro¢na udrzba celou stavbu prodrazily a tak technické nedostatky daly
zapravdu piredeslé kritice. Kladné hodnoceni si zaslouZi i pozdgjsi piistup k mostu v dobg,
kdy vyvstaly napovrch jeho technické nedostatky — pii Uvahéch nad Upravami se vzdy
piihlizelo k tomu, aby zastal neporuSeny celkovy vzhled, ktery budi dojem vzdusného a
lehkého mostu. Presto se objevily i nazory, Ze podoba vézi méla byt pri rekonstrukci
zménéna, jelikoz se jedna o anachronismus, navic napodobuijici spiSe gotiku anglickou nez
francouzskou.” Na druhou stranu je také pravda, e po druhé svétové vélce vedeni mésta
zvazovalo moznost zachovani mostu cisaie FrantiSka Josefa |. (tehdy jiZ nazyvaného
Stefankova) jakozto technické kulturni pamétky, ale Spatny stav, piilis slozita montéz a

nevhodné rozmery tuto myslenku nakonec znemoznily.
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9.6. Rudolfovalavka

postaven 1868 — 1869
doba provozu 1869 — 1914
typ konstrukce Zeleznatetézova visuta konstrukce

Karel Vesely, Rowland Mason Ordish,

architekt, inzenyr William Henry Le Feuvre, Max am Ende

rozpéti hlavniho pole 96,01 m

Sife mostu 3,35m
délka mostu 192,02 m
dal§i ndzvy fetézova lavkana Klarové
. pouze lavka pro pési, v blizkosti dneSniho Manesova
poznamka mostu

Myslenka ziidit v Praze fetézovou visutou lavku v misté starého privozu z Rejdisté
na Klarov na Malé Stran¢ pochazi z jiz roku 1867, a to diky stavebni ¢innosti na mosté
cisare FrantiSka Josefa |. z produkce londynskych inZzenyria Odrishe a Le Feuvra. Predtim,
nez vznikla ietézova lavka, uvazovalo se zde o mostu dievéném; otcem této myslenky byl
tesarsky mistr Michal Rénka. ™ UZ kolem roku 1838 se v Praze zatalo uvazovat o
zbudovéni dalsiho mostu v mistech zvanych ,Malé Bubny“, ktery by navazoval na
ElisCinu t¥idu (jindy zvan& ulici Trubni, dnes Revolu¢ni). Z tohoto projektu vSak nakonec
seSlo a pri stavbé Mostu cisare Frantiska Josefa |. zvitézila varianta vést most pies
Sticlecky ostrov  smérem k Narodnimu divadlu do dne$ni Nérodni tiidy. "
NejpravdépodobngjSim davodem, pro¢ odbornici uprednostnili tuto variantu, byly
priznivéjSi podminky pro zakladdani pilita ve Vlitave, jejiz tok vté dob¢ jedte nebyl
regulovan. Presto vyusténi Eli&iny tiidy vybizelo ke stavbé nové mostni komunikace — to
privedlo Ranka k ndpadu postavit zde misto retézového mostu dievény; dokonce pro tyto
Ucely vypracoval model mostu v méritku 1:48, vystavil ho ve svém byté a doZadoval se
nézoru znalca. Cela tato akce vyvolala uprostied verejnosti diskuzi a polemiku, zda by Slo

most skutecn¢é vybudovat.

Z odbornika tesarského mistra podporoval napriklad profesor prazské univerzity
Antonin Muller nebo profesor matematiky Filip Kulik a za zbudovani mostu se velmi
primlouval; presto se ozyvala fada hlasi v ¢ele sinZenyrem Karlem Siedekem, Ze v této
podobé Rankav projekt neni uskutecnitelny.’” Kritika nakonec pokotila Rénkiv nanejvys
origindlni zamér a po jeho smrti 18. srpna 1842 projekt postupné upadnul v zapomnéni. Jen
pro zajimavost: model Rankova dievéného mostu dodnes najdeme v depozitéri Nérodniho
technického muzea v Praze.”
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Cel& idea o premosténi v téchto mistech byla znovu probuzena az v Sedesatych
letech devatenéctého stoleti. Projekt vytvoril inZzenyr Karel rytit Vesely (Wessely) podle
vzoru dvojice londynskych inZenyra Rowlanda Masona Ordishe a Williama Henryho Le
Feuvra, ktefi v té dobé pracovali na Mosté cisare Frantiska Josefa |. u Narodniho divadla a
které Vesely osobné zastupoval. Jelikoz stavba lavky nasledovala asi dva roky po zaloZeni
pil it pro zminény most Frantiska Josefa |., maji obé konstrukce fadu spolegnych prvki. ™
Prvni oficidni porada ohledn¢ zbudovani lavky probéhla na popud tehdejsiho starosty dr.
Bélského 27. brezna 1867; asi po roce jednani pod dohledem méstské rady i odborniki
byla zakazka, stejné jako v pripadé Mostu cisare Frantiska Josefa |., zadana staviteli
Frantiskovi Schonovi. Zeleznou konstrukci opét dodala prazskéa mostarna tovarny Ruston

|.80

& spol.” Stavba zapocala 1. ¢ervence 1868 a za necelych 17 mésicu byla lavka pripravena

k zat&Zové zkoudce.® Chodci mohli zacit 1avku vyuZivat 28. listopadu 18609.

Rudolfovu lavku tvorila osové soumérné visuta fetézova konstrukce spocivajici na
jediném zdéném navodnim piliti z lomového kamene a s kvadrovym obloZenim, na némz
stdla 17,50 m vysoka litinova brana se dvéma pylony. Mostovku zpeviiovaly dievéné
piihradové trdmy v podobé tzv. Howeovych nosniki, které souc¢asné slouzily jako zabradli.
Na délku lavka metila 192,02 m, Sife mostovky c¢inila pouhych 3,35 m a povrch byl
z drevénych foSen poloZenych na litinové prahy. Pod mostovkou vedlo plynové potrubi;
jedno pro Malou Stranu a druhé zésobovalo sedm lamp pro osvétleni lavky. Plynové
lucerny se nachézely na polokruhovych vyztuzich fetézovych zavési. Oproti predchozim
visutym konstrukcim se Rudolfova lavka dockala konstrukeniho zlepSeni — mostni fetézy a
zavésy vedené od pylonu k mostovce vedly nikoli Sikmo, ale svisle, coz prispivalo k vétsi
tuhogti ve vodorovném sméru a tedy k minimalizaci deformaci a houpani celé
konstrukce.®?

UZ na poc¢atku dvacatého stoleti inzenyr Jiti Soukup ve své publikaci Prazské mosty
usuzuje, Ze existence této lavky ziejmeé nebude mit jiz piilis dlouhého trvani, protoze bude
muset ustoupit modernimu mostu, o jehoZ postaveni méstska rada rozhodla v ifjnu 1903.%
Presto ub¢hlo jesté jedenact let, nez v bezprostiedni blizkosti lavky vyrostl Manesiv most
a lavka se dockaa svého definitivniho sneseni. Presto si tato v porovnani sostatnimi
prazskymi mosty drobnéjSi stavba, nesouci jméno podle korunniho prince Rudolfa
Habsburského® (syn Frantiska Josefa 1), zaslouzi zminku v tomto textu, jelikoZ jeji vznik
a technické provedeni jasné dokredluje situaci v mostnim stavitelstvi v druhé poloving
devatenactého stoleti a svym vznikem definitivné uzavira obdobi téchto konstrukci
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v Praze.® Rudolfovu lavku v dne$ni dobs pfipomina uZ jen nézev ulice ,U Zelezné
lavky" a dodnes zachovany hrazdény domek na malostranském biehu, kdysi slouzici pro
vybér mostného.

9.7. Zelezniéni most

postaven 1871 -1872
doba provozu 1872 —dodnes
typ konstrukce zelezna piihradova konstrukce
architekt, inzenyr Jan Kol & sfirmou Bratii PréSilové a spol.
rozpéti hlavniho pole pavodné 56,9 m, dnes 69,9 m
Site mostu pavodni most 296,3 m, dnes 298,4 m
délka mostu pavodné 296,3 m, dnes 298,4 m

w most Spojenych drah, Smichovsky most,
dalSi nazvy Vyéehsépacjyg most, Most NaVgton
poznamka v letech 1900-1901 kompletné prestavén

O okolnostech piedchézejicim vznik puavodniho Zeleznicniho mostu mezi
Smichovem a VySehradem toho neni piiliS zndmo. Zavérecné rozhodnuti dalo prednost
mostu Zeleznému, jehoZ konstrukci dodala zahrani¢ni Harkortova mostarna v Duisburgu
(Poryni) a stavbu zhotovila vroce 1871. % Nezndmi autori zvolili piimopésovou
piihradovou konstrukci ze svérkového Zeleza (neprilis kvalitni druh oceli), celkové o péti
polich a s rozpétim 56,9 metru a osmi segmentovych klenbach. Hlavni nosnou ¢ast tvorily

dvojnésobné prihradové soustavy s utnutymi konci.

Krétce po zesténéni Ceské zapadni dréhy, jiz v letech 1900-1901, byl Zeleznigni
most zcela piestavén, protoZe tudy zatala vést doprava nejen tranzitni, ale i osobni.
Pavodni most sice pocital s dodatecnym zavedenim druhé koleje, ale zaloZeni piliia nebylo
piilis kvalitni a také piicné i podélné nosi¢e vyZadovaly zesileni. SpiSe se ale jako
logictejsi vysvétleni jevi snaha vyvarovat se ne zrovna dobrym technologickym
vlastnostem svarkového Zeleza; osobni doprava prece jen téZko miZe byt pro most
narocn&jsi nez ta nékladni.®” At uz byl hlavni diivod jakykoli, konstrukce jiz celkové
nevyhovovala pro dalSi vyuziti. Autorem nového mostu (tentokrat jiz z kvalitniho
plavkového Zeleza) byl predevSim inZenyr Jan Kol& spodporou osvédcené ceské
mostarny Bratti PréSilové a spol. Stavebni préce pak probihaly ve spolupréci sdalSimi

ceskymi firmami %
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Soucasny most matii prihradové nosice poloparabolického tvaru, po obou stranach
jsou pési lavky nesené na konzolach. Aby se stavebni préce obesly bez dlouhodobého
prerudeni dopravy, inZenyti prisli svelice inovativni feSenim: nejprve vyrostly nove pilite,
poté se zhotovilo dvoji leSeni po obou stranach starého mostu. Na jednom leSeni byl
smontovan most novy, na druhém se po premisténi demontovala konstrukce sara
Vyvrcholenim bylo samotné piesouvani mosti — s pomoci hydraulickych lisi, vodnich
cerpadel, litinovych kouli a kladkostrojia si mosty doslova vymeénily misto béhem necelych
tif dna! (celé akce trvala pouze neuvéritelnych 60 hodin, 30. zari — 1. fijen 1901). Nakonec,
aZ po piesunu obou mostl, se zatalo srozebiranim starych mostnich pilita.% Za zminku
jesté stoji fakt, Ze vSechny stavebni prace se dély tak, aniz by branily vodni dopravé na

rece.

Novy most tvoril vyznamny meznik i pro nadrazi FrantiSka Josefa (dnesni Hlavni
nédrazi), protoze setak stalo koncovou stanici pro traté z Vidné, Plzng, ale také z Bavorska.
Proto pavodni nadrazni budova brzy prestala postacovat velkému mnozstvi cestujicich a
musela se tedy také prestavét; v letech 1901-1909 ziskala novou podobu v secesnim stylu
podle ndvrhu Josefa Fanty, jak ji zname dnes.

Prihradové konstrukce nejsou svym vzhledem do centra mésta priliS vhodné, tim
spiSe do kulturné a krgjindisky natolik vyznamného mista Prahy, jakym je prostredi
Vy&ehradu.® Obecng 1ze mosty se spodni mostovkou oznatit jako esteticky méng vhodné
do méstského kontextu. Presto si dovolim tvrdit, Ze podoba mostu natolik silné srostla se
svym okolim, Ze si ho bez n¢j dokazeme jen stéZi predstavit. Dokonce se dostal i na jednu
z po&ovnich znamek stematikou prazskych mostt. Presto v poslednich letech probéhla
jednani, kterd by znamenala konec mostu, jakkoli dokazujiciho technické a inZzenyrské
schopnosti naSich piredki. Zatim se viak nikdy nedoSlo dal nez jen ke studiim. Existuji dveé
z&kladni varianty: prvni pocitd s mostem nejen pro zelezni¢ni, ale i pro silni¢ni dopravu ¢i
cyklisty a chodce v podobé patrového mostu, kdy trat’ by vedla nad vozovkou. Druhd,
rozhodné méné kontroverzni varianta, vice méné kopiruje dnesni stav, pouze s rozdilem, ze
po obou strandch by vedla silniéni komunikace. V obou piipadech zatim jde spiSe o
piedbézné studie, nekdy az silng futuristického razu, a termin stavby dodnes neni znam.
Uzemni plan z roku 2010 sice s novym mostem jiZ pocitd, cely projekt se vSak z finanénich
divodi odloZil na neurcito.™ Toho vyuZivaji riazné skupiny lidi a organizace, které se ze
vSech sil snazi, aby se k odstranéni tohoto symbolu VySehradu a Smichova nepristoupilo.
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9.8. Palackého most

postaven 1876 — 1878
doba provozu 1878 — dodnes
typ konstrukce kamenny, klenuta konstrukce
architekt, inzenyr Josef Reiter, Bediich Mnzerberger
rozpéti hlavniho pole 32m
e mostu E),ﬁvodné 10, 80 m, z toho vozovka 7,7 m; po rozsiteni
Site vozovky 10,30 m
délka mostu 229 m
dal& na Podskal sky, Kamenny maost z Prahy na Smichov
§i ndzvy

Mozartiv most (v dobé némecké okupace)

puv, sochaiska vyzdoba | Josef Véaclav Myd bek

poznamka 1951 rekonstrukce arozsiteni

V druhé poloviné 19. stoleti zaZiva pramyslovy Smichov (od roku 1838 samostatna
predméstska obec tésné za Prahou) mohutny rozmach. Pocetné strojirenské tovarny,
pivovar a rozvoj rady dalSich podnikt mnohonésobné zvysily naroky na dopravu a tak
obec brzy zatala pocitovat potiebu lepsSiho spojeni svlastni Prahou. VySehradsky
piihradovy Zelezni¢ni most se tehdy teprve budoval, a proto smichovské obec iniciovala
vznik dalSiho mostu. Dle tehdejSich zvyklosti bylo nejprve roku 1871 zaloZeno druzstvo
pro vystavbu nového mostu; jeho vedeni ale brzy muselo pievzit mésto Praha, jelikoz
Smichov se potykal svaznymi hospodarskymi nasledky ekonomického krachu v roce
1873.%

Zakladni kamen byl polozen 13. kvétna 1876, provedeni stavby trvalo pouhych dva
a pul roku.” Slavnostni zahgjeni provozu se konalo 22. prosince 1878 a v dob¢ svého
vzniku se stal tietim® mostem pies Vltavu (pokud nepocitame mosty Zelezniéni a lavky).
Je pravdou, Ze pavodni projekt inZenyra Josefa Reitera pocital s mostem Zeleznym, nikoli
kamennym. M¢éstska rada v3ak na jedné ze schizi vznesla poZadavek nazménu materidlu a
tak nakonec zvitézila sice drazsi, za to ae podstatné trvanlivejsi a na idrzbu méné ndrocna
konstrukce kamennd. Pro¢ kté&o zméné dodo, neni dodnes Upin¢ jasné. Vi se ale, Ze
purkmistriv namestek O. Zeithammer pirednesl na toto téma fec pred obecni radou starSich.
% vzhledem k dobové atmosfére Ize usuzovat, 7e nad moZnosti vyuZit moderniho
materidlu zvitézila touha zanechat po sobé jakysi pomnik ¢eského stavitelstvi; néco, co
piecka celé veky jako most Karliv.® Josef Reiter poZzadavkiim radnich vyhovél a projekt
prepracoval — za sviij ndvrh pozdgji dokonce roku 1878 ziskal stiibrnou medaili na svétove
vystavé v Parizi. Definitivni architektonickou podobu navrhl architekt Bedfich

Miinzberger. ¥ Pavodné se mostu fikalo , Kamenny most zPrahy na Smichov nebo
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,» Podskalsky" , ale jiZ brzy po zprovoznéni ziskal své jméno po Frantisku Palackém, které

se (aZ na obdobi némecké okupace v letech 1939-1945) pouZiva dodnes.

Tento most spojuje dnedni Palackého ndmeésti na Novém Mésté se Smichovem, kde
navazuje na Lidickou a déle na Plzeniskou ulici. M& sedm segmentovych kleneb, jejichz
rozpéti se smérem ke biehim mirné zmen3uje. Rozpéti hlavniho stiedniho pole ¢ini 32
metri, coZ z dneSniho pohledu neni nijak zvl&st velké ¢islo. Musime si ale uvédomit, Ze
tehdejSi védecké poznatky zigjme jedté nebyly na tak vysokeé Urovni a konstrukci inZenyfi
reSili spiSe citem, nez statickym vypoctem. Naopak pokud srovndme toto rozpéti s dvéma
kamennymi predchadci, uvidime zna¢ny pokrok: nejvétsi rozpéti klenby u nejstarSiho
Karlova mostu je pouhych 23 metrd, u Negrelliho Zelezni¢niho viaduktu 25 metri. Teprve
az betonové konstrukce umoznily konstruktéram stavét mosty o mnohonasobné vétSich
rozpétich i pii relativné nizké vysce. Pokud jde o pouZité technologie, pro zakladani pilira
stavitelé poprvé v Praze vyuZili pneumatickou kesonovou metodu, jiz dfive u nas
vyzkougenou napiiklad v Usti nad Labem nebo v D&¢ing. Dali zvladtnost spociva v tom,
Ze nekteré vodni pilite nejsou zaloZené primo na rostlé skale, ale na vrstvé ulehlého &érku
nad ni.

Pavodni Site vozovky (7,74 m) se velmi brzy ukézala jako nedostatecnd a proto
bylo zpracovano hned nekolik ndvrhti na jeji rozSiteni. Prvni konkrétni myslenka vznikla
roku 1896,% druhd a mnohem radikalngj& pak roku 1912. Situaci nakonec vyreSila a?
zména regulacnich planid v okoli mostu a vystavba dalSich a pro dopravni Gcely
duleZitéjSich mostnich staveb (napr. Jirdskav most). Prestavba se tedy nakonec uskutecnila
teprve roku 1951, kdy z konce druhé svétové valky poskozeny most proSel celkovou
rekonstrukci. V rdmci Uprav nahradily pavodni kamenneé fimsové konzoly Zelezobetonové,
puvodni zistala pouze kuZzelkova balustréda (pricemZz nekteré kuzelky musely byt
nahrazeny novymi z ¢eského bilého piskovce) zabradli s kamennymi pieklady.

Architektonickd podoba podle Miinzbergerova koncepce odpovida tehdejSimu
narodnimu citéni. On sdm byl nejen stavitel, ale také nadSeny archeolog a restauréor
pamétkovych budov.*® Jako mnoho dalich vlastencii, mé| potiebu vyjédfit ve svém navrhu
mySlenku obrozeni utlatovaného naroda a vyzdvihnout ¢eskou historii. Této mySlence
odpovida z estetického hlediska velmi zajimava volba pouzitych materidli, ktera spolecné
tvoii narodni trikoloru: modréa Zula pro klenebni kvadry a kvadry pilii, ¢erveny piskovec u
poprsnich zdi na praceli mosta a bily kararsky mramor pro kuzelky zabradli. Bohuzel
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ptisobenim znecisténého prazského ovzdusi ptivodni barevnost brzy ztratila svoji vyraznost

ai pres pokus o obnoveni v roce 1951 v dnesni dob¢ jiZ neni priliS zietelna

Pokud jde o architektonickou podobu mostu, Minzbergerova koncepce
odrézi tehdejSi stav ¢eského naroda ajeho vyzdoba odpovida nejdilezitéjSim monumentim
nasi historie.'® Ve stejné dobs v Praze vzniké také budova Nérodniho divadia (1868-1883)
astginé jako Palackého most, mélo jit o stavbu monumentalni a co nejvice reprezentativni.
Pro tyto Ucely se nejlépe hodila neorenesancni architektura s naciondlnim podtextem. To
doklada i pojmenovani mostu a bohat& socharska vyzdoba, jejiz vznik Miinzberger také
podporoval.

Ctvetice monumentélnich souso§ se nachézela na stiechach kamennych
mosteckych ,vézi* — mohutnych podstavci slouZicich jako mytné budky pro vybérci
mostného. O autorovi vyzdoby rozhodla verejnd soutéZ vypsana roku 1881. Ze sedmi
sochait a triadvaceti doru¢enych modelt odborna porota nakonec vybrala mladého Josefa
Vaclava Myslbeka a jako vitéz byl odmeénén castkou 500 zlatych. Dila vyznamného
¢eského sochare generace Nérodniho divadla méla vytvorit novodoby protéjSek vyzdoby
Karlova mostu a z&roven dotvéret celkovy dojem mostu a dodavat mu vyjimecny réz.
Tematika dél se dle starSich nazori nese v duchu narodniho obrozeni a jde tedy o postavy
z ¢eské a slovanské mytologie. Novéjsi interpretace se ale shoduji, ze Ménesa nejvice
ovlivnily tehdy velmi popularni rukopisy Kralovédvorsky a Zelenohorsky. ' Sousosi
vznikla v tomto poradi: Zaboj a Savoj (1892-95), Ctirad a Sarka (1897), Lumir a Pises
(1887-88) a Libuse a Premyd (nékdy nazyvano LibuSina vestba, 1889-92). Pokud
vezmeme Vv potaz zamy3lenou barevnost stavby, dohromady ndm vyplyne unikétni projev
mySleni té doby.

Sochaiska vyzdoba byla pri ndletech 14. Unora 1945 téZce poskozena; zejména
sousosi Libuse a Premyd témer zaniklo. Ironii je, Ze tato situace nakonec napomohla k
feSeni tykajiciho se rozsifeni mostu — odbornici rozhodli o sneseni soch a Uplném
odgtranéni mytnych vézi. Nésledovala diskuze o tom, co se zbylymi tiemi po3kozenymi
sousoSimi — jeden z ndvrha dokonce hovotil o premisténi na most Prvniho méje (Legii) u
Narodniho divadla. Nakonec ale zvitézila varianta pieneseni do parku na VySehradé a po
néjaké dobé pribyla i kopie sousoSi chybéjiciho, Libuse a Premyda. PrestoZze se na
Vy&ehradé sochy nachézeji dodnes, zpocatku bylo toto umisténi spiSe kritizovano, a to
piedevsim kvili tomu, Ze Myslbek vytvoril sochy pro pozorovani s vétsiho podhledu.
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Jeding, co tedy na mosté z puvodni vyzdoby zbylo, jsou kamenné (pavodné mély
byt bronzové) erby mést lezicich na Vitavé nebo Labi podle ndvrhu sochare Bohuslava
Schnircha. Najdeme zde znak mésta Rozmberka, Ceského Krumlova, Ceskych Budgjovic,
Tyna nad Vltavou, Zbraslavi, VySehradu, Smichova, Mélnika, Roudnice, Litometic, Usti
nad Labem a Décina. Krom téchto vyjmenovanych znakt mély most zdobit jesté dalSi ctyii

vétSi erby, z nich se ale zachranily jen dva na smichovské strané mostu.

9.9. Most Legii

postaven 1898 - 1901

doba provozu 1901 - dodnes

typ konstrukce kamenny, klenuta konstrukce

architekt, inzenyr Antonin BalSanek, Josef Jant, Jifi Soukup

rozpéti hlavniho pole 42,34 m

Sife mostu 16,40 m

délka mostu 343m
1901-1919 most cisare Frantiskal.,

dal§i ndzvy v dob& némecké okupace Smetaniiv most,
1960-1989 most |I. mdje, jinak Most Legii

piedchidce visuty fetézovy Most cisare Frantiskall.

Most Legii sice neni nejstarsi novodoby kamenny most v Praze, piesto se mize
py3nit nekolika zvldstnostmi. Jako prvni totiz vznikl jako piimy nastupce mostu jiného —
elezného visutého Mostu Frantika |. postaveného v letech 1839-1841.'% UZ po tficeti
letech se objevovaly pochybnosti o jeho bezpetnosti a nakonec toto pivodni piemosténi po
témer Sedesdati letech sluZzby svou kapacitou a nosnosti prestalo vyhovovat modernim
dopravnim poZadavkim Uplng.* Proto bylo rozhodnuto o jeho sneseni a nahrazeni.
Projektanti v té&to situaci mohli ¢erpat z piedeslych zkuSenosti a navrhnout novy most tak,
aby slouzil 1épe a piedevSim déle nez jeho predchidce. Stim souvisi druha zvlastnost:
projektanti se vrétili k osvédéenému stavebnimu materialu a typu konstrukce, tedy ke

kamenné klenbg.

Prestoze diive velmi vysok& pozice Zeleza postupné sldbla, fada ndvrhi dodanych
do architektonické soutéZe vypsané v éervenci roku 1889 mela potiebu tyto stavby
néjakym zpusobem reflektovat. Do uréité miry nato mél vliv elegantni vzhled, diky némuz
byly tyto mosty velmi oblibené; proto hned nékolik projektt zahrnuje tvarovani konstrukce
tak, aby nabudily dojem visutého mostu, i kdyZz spomoci moderngjSich prihradovych
nosniki.*® Toto feSeni véak nepiisobi harmonicky, tudiz se v soutéZi neprosadilo.



Navrat ke staletimi provéienému kameni je naprosto pochopitelny, presto mezi
odbornou veregjnosti dochézelo ke stietim mezi starSi a mladSi generaci, ktera jakozto
pokrokova prosazovala a az tvrdohlavé obhajovala moderngjsi materidl — tedy Zelezo
(ocel). Nastesti odborna komise, slozena z fady vyznamnych osobnosti ¢eského stavitelstvi,
nakonec po peclivém piezkoumani v3ech technologickych vlastnosti obou materidla
zvolila 15. ¢ervence 1890 navrh s nazvem ,, Budoucnost.” Autori tohoto vitézného projektu
byli architekt Antonin BalSanek a inZenyti Josef Janu (ktery vSak r. 1891 zemiel) a Jiti
Soukup.’® Jako zajimavost je tieba uvést, Ze jeden ze soutéZnich navrhii v komisi vyvolal
neuvétitelné pohorSeni: byl totiZz z betonu ajeho tvirce tak piredbehl svou dobu o fadu let.

V&ichni G¢astnici soutéZe byli na slovo vzatymi odborniky a méli piehled o vyvoji
mostniho stavitelstvi u nas i ve svété; jako zdroj inspirace slouZily stavby piedevdim
z Némecka nebo Francie, a to i presto, Ze se vSe odehrdlo jest¢ za existence habsburské
monarchie, pod kterou ¢eské zemeé v této dobé spadaly. To platilo i pro tvirce vitézného
projektu. Tento projekt, podle néhoZz byl soucasny most postaven, schvalil sbor obecné
starich a7 26. dubna 1897.1% Stavebni Grad vydal povoleni ke stavé 26. Gervence téhoz
roku, poloZeni zékladniho kamene (spolu s ukrytim schranky s pamétni listinou) prob¢hlo
3. srpna 1989 a stavebni préce samotné zacaly v breznu 1898; pro dopravu pak od zari

slouZilo dievéné provizorium v bezprostiedni blizkogti.

Stavbu zkomplikovalo a znaén¢ prodraZilo zakladani pilita, zéklady byly totiz
hloubeny kesonovou metodou. SoutéZ nespecifikovala, zda maji ¢i nemaji byt vyuZity
pavodni pilite, vitézny projekt viak sjejich vyuzZitim nanedtésti pocital. VyuZiti nakonec
nadly pouze tfi ze sedmi pavodnich pilita a i tak musely projit dostavbou a néro¢nou
piestavbou, jelikoZ nebyly v tak dobrém stavu, jak se ocekéavalo.' Ani préce na deviti
klenbach nebyla Upln¢ bez komplikaci, jelikoZ okolnosti donutily konstruktéra pouZit
prostorové pomerné komplikovany tvar, jehoZ provedeni patii k tém nejobtiznéjSim — zde
o to vice, Ze kazda klenba méla sviij atypicky tvar a pouzivané kamenné kvadry se musely
tesat podle zvladtnich Sablon. Nosna ¢ast klenby je ve stiedu elipsovitd, v praceli mostu méa
tvar segmentovy. Prechod mezi témito dvéma tvary nastava v patkéch kleneb ve formeé

Gtvara s nazvem ,, corne de vache" (francouzsky kravsky roh).

NejpravdépodobnéjSim vzorem pro tuto vté dobé populdrni konstrukci se stal
francouzsky most Pont de I’ Alma pres feku Seinu v PatiZi, postaveny v letech 1855-1856.
Toto dilo mnozi architekti a konstruktéri povazovali za ideal, vzor dokonalého a kréasného

ieSeni pro kamenné mostni konstrukce. V Praze se klenby typu ,, corne de vache tésily
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velké oblibenosti a veskera kritika technické nérocnosti rychle &a do pozadi.'® Most se
dockal svého Uplného dokonceni pocatkem kvétna 1901. Od pocétku tudy vedla pomoci
troleje pin¢ elektrifikovana tramvajova trat’ a most osvétlovaly obloukové lampy Frantiska
Kiizika. Most také nesl nejriznéjSi kabelové a potrubni vedeni, coZ se pro dalSi prazské
mosty stalo typické. Slavnostni otevieni za piitomnosti cisare Frantiska Josefa |. probéhlo
14. Gervna 1901.'%°

Po svém uvedeni do provozu nejprve nesl stejné jméno jako jeho predchidce, tedy
Most Frantiska |. Po vzniku samostatného Ceskoslovenska byl most prgjmenovan na
pocest naSich legii, v dobé némecké okupace viak nesl ndzev Smetaniv most po nasem
slavném skladateli Bediichu Smetanovi. Po skonéeni druhé svétové valky se most vrétil
k pojmenovéani Most Legii, vroce 1960 za socialistického rezimu ziskal ,pokrokovy
nédzev' most Prvniho maje (s malym m). Dalsiho prejmenovani, snad jiZz posledniho, se
most doc¢ka po Sametové revoluci v roce 1989, kdy se rozhodlo o opétovném obnoveni

nézvu Most Legii.**

Podobn¢ jako u Palackého mostu, symbolické zbarveni pouZitych stavebnich
materidli odrazelo tehdejSi vlastenecké citéni. Mostni oblouky tvoii bosované kvadry
z povitavské Zuly, pro polokruhové nadezdivky stavitelé zvolili ¢ervenou Zulu z loma u
Milina a praceli nad klenbami, které tvori cihlové zidky, obloZili horickym piskovcem.
Navic Antonin Bal§&nek od samého pocéatku pocital sbohatou vyzdobou mostu, kterd by
tento hrdy narodni vyraz umociovala - na mohutnych soklech u staroméstského vjezdu
méli stat dva monumentalni lvi. Ve své publikaci Novy kamenny most cisae Frantiska
pies Vitawu v Praze™! zroku 1901 vydané k piileZitosti otevieni mostu, ale architekt
vysvétluje, Ze umisténi mytnych budek neni vhodné pro osazeni mohutnych sousosi
vhodné a tudiz k nému nikdy nedojde. Absenci soch obhajuje tvrzenim, Ze jde o rozhodnuti
jak ekonomické, tak estetické - i sebekrasnéjSi socharské dilo nelze na toto dilo
architektonické umigtit tak, aby na néj byl pohled ze vSech stran stejné harmonicky. Presto
BalSanek na moznost velkolepé vyzdoby nezaneviel; naopak malebné progtiedi s vyhledem
na Petiin tuto mySlenku podporuje. Jeho piedstava monumentalni vyzdoby mostu
zahrnovala napiiklad sochy Viktorii nebo cyklus reliéfti svyjevy nejslavnéjSich udalosti
z ¢eskych dgjin, ktery by byl soucésti velkolepé vytvarné koncepce pro zduraznéni historie
minulé, ale i budouci. **? Také ve svém spisu konstatuje, Ze zevngjsek je jasnym

vyjadienim principu celé mostni konstrukce.
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Na obou koncich mostu dodnes stoji pylony, které pavodné slouzily jako budky pro
vybér mostného. Jgjich stirechu zdobi barokizujici kopule, do zdiva jsou vytesany
maskarony a méstské znaky, na dverich nalezneme reliéfy s alegoriemi Mlynarstvi,
Prevomictvi, Tesarstvi a Vorarstvi od Gustava Zouly. Kandeldbry, reliéfy a dalSi
dekorativni prvky navrhl Vilém Amort a proved| Josef Palous.*

9.10. Cechitv most

postaven 1905-1908
doba provozu 1908 - dodnes
typ konstrukce Zelezna obloukova konstrukce
architekt, inZzenyr Zdénék Bazant, Jan Kol &
architekt. reSeni Jiti Soukup, Véaclav Tréa, FrantiSek Mencl, Jan Koula
rozpéti hlavniho pole 59,2m
Site mostu 16 m, z toho vozovka 10 m
délka mostu 169 m (nejkratsi most pres Vitavu)
dal& nézvy Most Svatopl uk,a Cecha,
v dobé némecké okupace Mendeltiv most

Cechiiv most je prvni prazsky most dvacétého stoleti, ato jak po strénce stavebni,
tak po strance vytvarné. Zaroven patii mezi pouhé dva zéstupce Zelezné obloukové
konstrukce; po rozSiteni Hldvkova mostu v letech 1958-1962 nakonec zistal jako jediny.
V dob¢ jeho vzniku probihala rozsahla asanace Zidovské ¢tvrti i v dalSich ¢éstech Prahy a

je tak vysledkem snah modernich urbanista hlavniho masta.**

Neni proto divu, Ze pro
umisténi dalSiho premosténi se stal vyUsténim asanacni tiidy (dnes Parizské ulice). Ke
slovu také prichézi nova generace mostait, k niz patii naptiklad inZenyr FrantiSek Mencl a

ktera dosahla ve svém oboru mezinarodni Grovné.

Projekt mostu vznikl vtomto pripadé vyjimecné bez vyhl&Seni architektonickée
soutéZe, jelikoZ jeho konstrukéni podminky piedem urily mistni pomgry. ™ Asanasni
ulice udala osu mostu a po zkusenostech s mostem u Narodniho divadla byla dana pirednost
konstrukci s podobnymi parametry, co se ty¢e kleneb a umisténi mostovky. Pro potiebné
rozpéti (je u hlavniho pole o 17 metra vétSi neZz u mostu Legii) a plochost oblouka vSak
v té dob¢ pripadala v Gvahu pouze Zelezna obloukova konstrukce, jelikoZ beton v této dobe

nebyl pro tyto Ucely pouzivan, prestoZe se ve stavebnictvi jiZ nalezl své misto.

Vlastni névrh konstrukce vytvorili dva mladi pracovnici pod dozorem jiz

zminéného mostniho odboru, a to inZenyii Zden¢k BaZant a Jan Kol&'. Inspiracnim
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zdrojem se pro n& sal parizsky most Pont Alexandre I11.° zakladem hlavnich
obloukovych nosnika byly dvouobloukova konstrukce s prihradovou vyplni v cipech
kleneb. Mostni klouby v paté kleneb jsou z lité oceli a pomoci desek jsou usazeny na
Zulové Ulozné kvadry. Zajimava je také volba povrchového materidlu vozovky — aby
konstrukce nebyla prilis zatéZzovana, konstruktési zvolili pro povrch vozovky exotické
australské direvo stromu Jarrah (jeden z druhti blahoviéniku neboli eukalyptu). Pilite,
nékteré zalozené kesonovou metodou a nékteré v otevienych stavebnich jaméch, nejsou
kvali poméram v fecidti z kamennych kvadri, ale z betonu s profilovanou Zeleznou vyztuzi;
pouZiti tohoto materidlu |ze bez potizi oznacit za pocaek vyuziti Zelezobetonu v mostnim
stavitelstvi! Zajimavé také pasobi pilkruhové otvory dolni ¢asti ndvodnich piliia.
Duvodem Kk jgjich ziizeni bylo umisténi kanalizacniho shérace v ose mostu, které nebylo
mozné zménit; navic toto FeSeni umoznilo dobry pristup k potrubi v piipadé oprav nebo
vymeény i po postaveni mostu.'’ K esteticky dobrému dojmu pilita ptispivaji mohutna

kvadrova zhlavi a jejich figurdini vyzdoba.

Projekt mostu byl dokoncen roku 1904 a schvélen 5. ¢ervna 1905. Stavba pilita
zapocala na podzim roku 1905 a davnostné skoncila 17. dubna 1907 za pritomnosti cisare
Frantiska Josefa |. a prazského arcibiskupa. V druhé poloviné téhoz roku nésledovala
monté&z Zeleznych kleneb nosné konstrukce z plavkového Zeleza, kterou dodaly tii prazské
mostarny, na zacdku roku nésledujiciho délnici poloZili z&klad budouci mostovky.

Stavebni préce na mostd skoncily na jare roku 1908,'®

UspéSnd zavérecna zétézova
zkouska probe¢hla pocatkem cervna téhoZz roku. Jeji vysledky vycislil a zhodnotil Jiti
Soukup v asopise Technicky obzor vroce 1909 a pribsh oznail za bezvadny. °
Slavnostni otevieni mostu pro vergjnost nastalo 6. ¢ervna 1908, tentokra jiZz bez
piitomnosti rakouského cisare. ProtoZe se otevieni mostu stalo projevem nérodniho
védomi, rozhodlo se i o prejmenovani dila na most Svatopluka Cecha na pocest tohoto
spisovatele a basnika (123. 2. 1908). Toto pojmenovéni setrvalo beze zmény aZ na dobu
némecké okupace, kdy se most nazyval podle prirodovédce a ,otce genetiky“ Johanna

GregoraMendela

Projekt vytvoieny pracovniky mostniho odboru v3ak nezahrnoval architektonické
reSeni; za timto Ucelem Urad vypsal vefejnou soutéZz. Ta bohuzel nepiinesla ocekavané
vysledky a proto se vedeni rozhodlo povérit timto ukolem odborniky zvenci. Kromé Jifiho
Soukupa, Véclava Tréi nebo FrantiSka Mencla, na zakazce pracoval uznavany a viestranny
umélec a inzenyr Jan Koula ' Tento malif, architekt, ale také vyborny teoretik
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architektury obdivoval formujici se novodobé umélecké proudy a proto jeho préce zatala
postupné ztracet diive preferovany novorenesancni zéklad. Ackoli vétSina publikaci o
vytvarné strance mostu tvrdi, Ze je jiz zcela pod vlivem moderny, stale tu vSak miazeme
najit celkem vyrazné pozustatky neorenesancniho estetického citéni. Presto Ize fici, Ze
architektonické pojeti mostu Svatopluka Cecha (dnes Cechova mostu) ma rané secesni
podobu; nejlépe to maZzeme vidét na dekorativnich prvcich zabradli nebo chodnikovych
fims. Ve stejném stylu jsou vytvoiené i vyrazné stylizované trolejové a svételné stozary
s bohatou figurdlni vyzdobou litinovych patek. Je pravda, Ze tento syl se v Praze velmi
rozsitil, zejména pak v nové vybudovanych c¢tvrtich, jakou byl napiiklad asanovany

Josefov.1#

Vyzdoba této stavby je skute¢né vyjimetna — jak svym rozsahem, tak hodnotou a
vysoce kvalitnim provedenim. NejvyraznéjSi jsou monumentalni, pres tii metry vysoké
bronzové sochy c¢tyr Viktorii (alegorie vitézstvi) spozlacenymi ratolestmi, stojici na
prosklenych Zeleznych lucernach umistnénych na vrcholu 17,5 m vysokych litinovych
sloupt siénskymi hlavicemi. Sloupy spocivaji na stieSe kamennych budek uréenych pro
vybeér¢i mostného. Autor téchto velkolepych figur je akademicky sochai Antonin Popp.
Bohatou vyzdobu také najdeme na dvojici navodnich pilita, na jejichz zhlavi ve sméru
proti vodé stoji bronzové sochy SvétlonoSek spochodnémi. Tyto sochy vytvorili
akademicti sochari Ludvik Herzl a Karel Opatrny. Na druhé strang, tedy po sméru toku
feky, stoji na zhlavich Sestihlavé Hydry se znaky mésta Prahy, které zhotovil akademicky
sochar Ludék Wurzl. V3echny pilite navic zdobi bronzové a Zuloveé festony.

Pracelni mostni oblouky zdobi tepané bronzové vypiné sdelfiny a medailony
s personifikaci Prahy z dilny sochare Lud’ka Wurzela. Vrcholné partie oblouka zakryvaji
sice mén¢ patrné, ale o to cennéjSi vyplné z médénych plechi s motivy , vin klidnych a
bourivych* podle navrhu malite Karla Klus&tka. K dalSi a méné trvalé vyzdobé pattily
kvétinové koSe na stoZarech lamp, bronzové vazy na kamennych balustrédach navodnich
pilita, slavnostni osvétleni v podob¢ dvou stovek Zarovek pii dolnim pasu mostnich
obloukt a plynové flambony v pochodnich Svétlono&i. Tyto drobnéjsi ¢ésti byly velmi
choulostivé a nejcastéji poskozované, zfinancnich divodt opravované pak jen pri
prilezitosti masovych slavnosti. PrestoZe je vyzdoba mostu velmi bohatd, nezakryva zcela
tvary lehké a technicky Ucelné piihradové konstrukce, aby mohla vyniknout i technicka

krésa stavby, coz dodava stavbé na vyrazu pravdivosti.
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Technicky stav mostu trpél nejvice v priabéhu druhé svétové valky, konstrukci
ohroZovala rez, nekteré dekorace zni¢ili vandalove, jiné dokonce zmizely nadobro.
Nakonec zacatkem roku 1939 bylo rozhodnuto o odstranéni a uloZeni nékterych
zranitelnych ¢asti (origindlni bronzové véazy nakonec padly pro potieby povaecného
pramyslu), dalSi nasledovaly v roce 1944. Pxi opravéch po konci valky kvuali nedostatku
kovi zacal do mostniho stavitelstvi pronikat novy materidl — beton. Jediny skutecné velky
zésah do mostniho celku znamenala stavba podjezdu pro pobieZzni komunikaci na letenské
strané souvisgjici s Upravami letenské stréané a vystavbou sousedniho Stefanikova mostu
vroce 1951. Pri této prileZitosti se také odehrd historicky prvni presun celé pamétky
v Ceské republice — kaple sv. Méti Magdalény se posunula ze svého paivodniho stanovidté
o celych 31 metra. Upravy také souvisely s pripravami na stavbu Stalinova pomniku
(1953-1956).'% Podjezd zmenil statické pomgry konstrukce na letenském biehu a z tohoto
duvodu musely byt presunuty sochy Viktorii na tomto konci mostu. Ty se i se svymi
podsavci (budkami) a sloupy piesunuly na mista odstranénych gloriet, pavodné
umisténych na vngjSich rozich letenského piedmosti. Timto zasahem se sice zlepSily

dopravni pomgry, na druhou stranu byla lehce narugena kiehka harmonie vyzdoby.

Nesoustavna a ne piilis kvalitni udrzba po druhé svétové valce me¢la za nasledek
Spatny stav mostu; dokonce zde dochézelo k havariim. Pavodni dievéné dlazba chétrala a
Zelezna konstrukce podiéhala korozi. V roce 1961 musela na fadu prijit vyména povrchu
vozovky, o ¢tyri roky pozdgji nasledkem otresi tramvajové troleje se zlomily tfi ozdobné
stozary, které nouzové nahradily bézné pouli¢ni kandeldbry. PrestoZze se technicky stav
stale zhorSoval, trvalo to dalSich deset let, nez mésto pristoupilo ke generdlni opravé mostul.
Préce trvaly od ¢ervna 1971 do ¢ervna roku 1975 a staly neuveétitelnych 22 miliona K¢s.
Dnes se tento most t¢Si relativné dobrému technickému stavu a pravem patii na seznam
chrénénych technickych pamétek.
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9.11. Hlavkuav most

0.11.1. Usek Staré mésto— Stvanice

postaven 1908 - 1910

doba provozu 1912 — 1960

typ konstrukce Zelezna obloukova konstrukce

architekt, inZzenyr Megislav Petrii

rozpéti hlavniho pole 46 m

Sife mostu 16 m, po rozSifeni 28 m

délka mostu 96 m z celkové délky 296 m

poznédmka most nahrazen betonovym v letech 1958-1962
Usek Nové Mésto - Stvanice

Po roce 1900 se ke slovu zatina hlésit novy stavebni materidl — beton. Zpocétku
meél celou fadu odpircna a proto se u nékterych staveb snadngji prosazovalo Zelezo. To plati
i pro ¢ast Hlavkova mostu, konkrétné o tsek vedouci z Nového Mésta na ostrov Stvanice,
ktery tvoril asi jednu tretinu celkové délky mostu. Hlavnim podnétem pro stavbu tohoto
mostu byl pokragujici rozmach Prahy a vznik Ustiednich jatek obce prazské
v Holeovicich na konci devatenéctého stoleti (1890-1894).'** Holeovice tehdy jedts
nebyly soucésti hlavniho mésta, ale jejich poloha byla velice vyhodna zejména diky blizké
Zeleznici. Presto bylo zédouci zlepsSit spojeni s centrem Prahy pokud mozno nedalekym a
dogtatecné Sirokym mostem pres Vlitavu, jelikozZ visuty most cisare FrantiSka Josefa pro
hnani jatecniho dobytka nebyl vhodny.

Rizné varianty nového piemosténi se projednavaly uz od roku 1893 ateSeni nebylo
vitbec snadné: podstatnou ¢ast Gizemi na ostrové Stvanice vlastnili nejrazngjsi soukromnici
a reka Vltava teprve ¢ekala na svoji regulaci; navic v blizkosti budouciho mostu se
uvazovalo nad podobnym vyuzitim jako u Slovanského ostrova (nachézi se zde Zofin)
nebo dokonce nad vodni elektrarnou. Otazkou premosténi v téo tehdy periferni oblasti
mésta se zabyval napiiklad inZenyr Jiti Soukup, v letech 1892 — 1899 sam navrhl hned
nékolik ¥eSeni — od rtznych typa prihradové konstrukce po most klenbovy bez jasného
uréeni stavebniho materialu.*® Nakonec viak mésto nezvolilo ani jednu z moznych variant,
cely projekt se odlozil a misto nového mostu vzniklo roku 1900 dievéné provizorium podle

névrhu inzenyra R. Kaplana. Slouilo celych jedenéct let.'?°

Odklad vystavby definitivniho premosténi o celych osm let umoznil, aby se mezi
odbornou scénou odehrdlo silné soupefeni mezi zastanci betonu a zastanci Zeleza
Podminky, které ur¢ovala planovand tramvajova trat’ a plavebni poméry na fece,
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dohromady vyZadovaly velmi ploché oblouky srozpétim 46 m; v tehdejSi dob¢ bylo néco
takového proveditelné pouze pomoci Zelezné obloukoveé konstrukce, vzorem projektanti se
stal v té dobé dokoncovany most Cechiiv. Mlady inzenyr Frantisek Mencl dokonce prisel s
konstrukci Zelezobetonovou s oblouky o tiech kloubech, ale statické vypoéty pro tyto
soustavy byly vté dob¢ velmi slozité proveditelné a chovani téchto staveb v provozu
nedostatecné prozkoumaneé. Nad variantou betonového mostu se viak kromé Mencla viibec
nikdo nezamyslel a tak zigtal se svym piesvédéenim o spravnosti ndvrhu sam. Na svou
obhgjobu napsal nékolik rozsahlych stati do Technického obzoru. Obraci se tu se svym
névrhem na odborniky, aby ho posoudili. Presto betonovy most neziskal ptiliSnou daveéru,
natoz podporul.

Nakonec ale mestskd rada skutecné vyda rozhodnuti o vybudovani betonové
varianty mostu. Timto usnesenim ale celd kauza teprve zacina napriiklad inZenyr Jiti
Soukup povazuje trojkloubovou konstrukci za labilni.*?’ A poté dodavd, Ze ve svéte
probiha doslova , betonova horecka’, o které véri, Ze jednoho dne skonci. Také doporucuje
vyckat, dokud se podobna stavba nevyskytne v Rakousku, jinak bude muset Praha celit
obrovské kritice v ptipadé potizi. Celkové betonové stavby oznatuje spide za venkovské
neZ vhodné pro centrum mésta. Naopak napiiklad inZenyr Velflik se betonu zastava a pres
jisté vyhrady a Spatné zkuSenosti ze zahrani¢i stavbu betonové konstrukce doporucuje.
Nakonec 24. ¢ervence 1908 meéstska rada své rozhodnuti zruSila a prijala nabidku na
konstrukci Zeleznou, kterd se nakonec doopravdy uskutecnila. NeSlo ovsem o cely
planovany most. V prabéhu jednani rada pristoupila na kompromis. most byl rozdélen na
dveé ¢adti, pricemz kazda byla vytvoiena z jiného materidlu.

Stavba Zelezné ¢asti Hlavkova mostu probehla v letech 1908 — 1910; navazovala
tedy piimo na vystavbu Cechova mostu a je tedy prirozené, Ze jedna konstrukce ovlivnila
tu druhou. Zvolend nosnd Zeleznd obloukova konstrukce byla dvoukloubova s horni
mostovkou. Plavebni zatizeni ve zdejSim kanalu urcilo podobu a poc¢et mostnich poli na
pouha dvé, rozpéti obou obloukovych kleneb cykloidniho tvaru bylo 46 metra. Hlavni
rozdil mezi Cechovym a Hlavkovym mostem spogival ve vyrobni technologii zelezné
konstrukce. U Hlavkova mostu se poprvé vyuZila tzv. Thomasova konvertorova ocel.*®
Presto se jesté pii zakl&dani pilita pocitalo s moZznogti, Ze se mésto jedté maze rozhodnout
pro konstrukci betonovou. Povrch mostovky v ¢asti chodnika tvorila drobnéa didZdéna
mozaika, vozovku stejné jako u Cechova mostu pokryvala dlazba z australského eukalyptu.
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ZatéZzovaci zkouska probe¢hla 31. ledna 1910, ale provoz byl zahgjen az spole¢né s druhou
¢asti mostu vedouci pies hlavni rameno reky.

Jak uz cast odbornikt predpokladala pied realizaci mostu, prévé Zelezna cast
piemosténi zacala jako prvni projevovat znamky namahy a nosnost prestala dostacovat
modernim dopravnim nérokam. Naroky na udrzbu byly nakonec tak vysoké, Ze v letech
1958 — 1962 priSla na fadu demontaZ téo konstrukce. Pavodni Zeleznou konstrukci tedy
vystiidala betonova sSitkou 28 metri a osa mostu tentokr& navazovala pfimo na
projektované piemosténi Hlavniho nédrazi (tehdy nadrazi Praha-stied). Mezi odborniky se
ztgimé objevovala i snaha pavodni most zachrénit, ale vyhléSeny zékaz pouZit

nedostatkovou ocdl jako stavebni material tento zameér zcela znemoznil.

9.11.2. usek Stvanice—Bubny

postaven 1910-1911
doba provozu 1912 — dodnes
typ konstrukce betonova obloukova konstrukce
architekt, inzenyr FrantiSek Mencl, Pavel Janak
rozpéti hlavniho pole 39m
Site mostu 16,20, z toho vozovka 10 m
délka mostu 201 m
. Jan Stursa, Otto Gutfreund, Alois Kalvoda, Bohumil
autor vyzdoby efka, Locisay Kofrének i
Usek Usek Stvanice — Bubny

Druha ¢ést Hlavkova mostu, spojujici ostrov Stvanice sBubny, je vytvorena
z betonu. Jde o prvni velky a monumentalni betonovy most pies Vitavu a jeho vznik
doprovazely velké spory mezi zastédnci Zeleznych mosta a privrzenci tohoto nového
materidlu, ktery pronasledovala fada povér a piedsudki; navic stavebni piedpisy
sbetonovymi stavbami zatim viibec nepocitaly. *° Projekt této ¢asti Hlavkova mostu
vytvoril inZenyr FrantiSek Mencl a o architektonickou vyzdobu se postaral architekt Pavel
Janék.**® Spolesns pak pracovali také na mostu Libeiiském, Jandk pak dostal piileZitost se
podilet na piipravéch rekonstrukce arozsireni Hlavkova mostu v roce 1956.

Reku prekonévaji tfi oblouky kloubové, na ostrové najdeme ¢tyii mendi vetknuté.
Po znatnych potizich byla zvolena konstrukce trojkloubova, kdy tvar klenby kopiroval
tlakovou ¢aru zatizeni. Hrub& stavba probéhla v rekordné krétké lhaté 18 mésica od 2.

dubna 1910 do 2. fijna 1911, pricemZ pobiezni pilit na levém brehu byl zaloZen jiz
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v bieznu 1910. Uspésna zétézova zkouska probéhla ve dnech 3. az 6. Ginora 1912 s pomoci
parnich vélca a vlakii elektrické drahy. ' Zvl&&ni je, Ze se nedochovaly zéznamy ze
slavnostniho otevieni mostu, jak to byvalo diive béZzné, ale pravdépodobné to zpusobila
tiziva doméci situace pied vypuknutim prvni svétové valky, kterd velkym ceremoniim
tohoto typu prilis nepréla

Zdivo pilita je zprostého betonu, na boc¢nich strandch obloZzené nahrubo
opracovanym kamenem. Napadnym a velmi esteticky dobie pasobicim prvkem jsou
,okna* nad névodnimi pilifi, které vychézeji z nékterych kamennych mosti ve Francii
(konkrétné most Pont des Catalans v Tolouse). Tyto otvory zde mély za Ucel odlehcit
z&klady, jako napt. u pariZzského mostu d’ Auteuil, jindy 8o o prvek pouze dekorativni.**
V Praze jinak bylo u betonovych mosta pro vzepieni mostovky beznéjsi vyuziti pilitkt
nebo desek. Pilite jsou ¢astecné obloZené Zulou a nad kazdym z nich se nachazi balkon,
kde je osazen betonovy stoZar pro vedeni tramvajové troleje a zaroven pro lampy osvétleni.
Balkony také ¢leni sténu zbradli. Samotné praceli mostu neni nijak obloZzeno kamenem,
tak’e m& moZnost vyniknout jemny beton z mramorové drts. *** Lic mostu zdobily
betonové kostky v cipech a kazetovani podhledi, prubéznou linii vyjadiovala plasticka
archivolta. Velmi originalné pasobi souvisla vinovka na ¢tyrech ostrovnich obloucich.

Na pocétku svého vzniku vyvolal projekt z betonu rozruch, ale pres pocaecni
potiZze se konstrukce osvédiila a tak zacala v Praze nova éra mostniho stavitelstvi; dspéch
byl dokonce natolik piesvédéivy, Ze i plan mostu u Rudolfina byl na posledni chvili
pozménén a misto drahych Zulovych kvédrii prigel ke slovu préavé beton.™® Jestli je viak
Hlavkiv most jesté nécim vyjimecny, jde o vytvarnou vyzdobu — jeji pojeti je velmi
origindlni a jedine¢né. Zajimavé je i technické provedeni. Nékteré ¢asti sochari totiz
vytesali ptimo do betonového zdiva spovrchem z umélého kamene. Reliéfy v podobé
muzskych torz nad zhlavimi ostrovnich pilita méti na vysku 2,65 metru a vytvorili je dva
z Myslbekovych Z&ki: na strané proti proudu ieky Ladislav Kofranek, na stran¢ druhé
Bohumil Kafka.

vivs 2

O néco znamgjsi ¢ast vyzdoby tvoii medailony v cipech hlavnich kleneb. Jde o
dvanéct portréta predstaviteli vedeni mésta: starostove, ¢lenové meéstské rady a stavebniho
dozoru, zéstupci z méstské radnice; ale napiiklad tvare tvirci Mencla a Janaka pribyly az
pri rozsireni mostu.**® Tyto kruhové portréty zhotovili Josef Maratka a Otto Gutfreund.

Nejvyznamngjsi ¢ast vyzdoby patii ale Janu Stursovi. Ten pro Hlavkiv most navrhl a
zhotovil dvé skupinové plastiky s nazvem Humanita a Prace z let 1911-1913. Tato sousosi
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dodnes nalezneme na pylonech u vjezdu na most z rozsifeného levého predmosti. O tak
bohatou vyzdobu se zaslouZil pravé Menclav spolupracovnik Pavel Jandk, ktery uz v této
dobe byl povaZzovan za jednoho ze zakladatelt kubismu v architektuie.

Mezi mén¢ znama fakta patti skutecnost, Ze vrcholem sochaiské vyzdoby mostu
mél byt monumentalni pomnik Josefa Hlavky od Josefa Véclava Myslbeka, ktery mel stat
na prostranstvi Stvanice u sjezdu zmostu na ostrov. Tato my3enka se sice nikdy
neuskutecnila, ale HIdvkovo jméno nese most od svého vzniku dodnes bez jediné zmeny,
coz je u prazskych mosti neobvyklé. Sochaiska vyzdoba vSak utrpéla znaéné Skody pri
rekonstrukci a rozsifeni mostu v letech 1958-1962;%° zvenci sice reliéfy a medailony
najdeme, jde ale pouze o kopie. Nékteré origindly zistaly na svém misté a dnes je tedy
mizeme vidét pouze v pripadé, Ze sejdeme na ostrov Stvanice a stoupneme si primo pod
jeden z obloukd mostu. Tam mezi starou a novou ¢asti konstrukcee, castecné skrytou pod
nejraznejSim potrubim, miZeme obdivovat krésu ptivodni socharské vyzdoby.

9.12. Manesiiv most

postaven 1912 -1914

doba provozu 1914 — dodnes

typ konstrukce betonova obloukova konstrukce

architekt, inzenyr Alois Novy, Frantisek Mencl, Mecidav Petrii
rozpéti hlavniho pole 41,20 m

Site mostu 16m

délka mostu 186,4m

y o Rudolfova lavka; byla snesena az po dokondeni
predchiidce nového mostu

tvarci vyzdoby mostu FrantiSek Bilek, Josef Maratka, Jan Stursa
Most korunniho prince Rudolfa (po pavodni lavce),
Most arcivévody FrantiSka Ferdinanda d' Este

dal§i ndzvy

Po prosazeni vzniku Cechova (1905) a Hlavkova mostu (1908) v Praze sldbne
potieba budovat dalsi premosténi. Navic zde stéle dobre slouZila Zelezna Rudolfova lavka
postavend Vv letech 1868-1869, a proto nutnost nového mostu v téchto mistech nebyla
natolik akutni jako v pripadé prvnich dvou zmingnych mosti.**’ Planovani vystavby tedy
zacalo az roku 1911 a vzbudilo velikou pozornost. Stiedem zgmu se stalo i budouci
pojmenovéni, které vzniklo diive nez most samotny. Pocitalo se totiz sndzvem Most
korunniho prince Rudolfa, avSak po princové sebevrazdé roku 1889 zacaly nekteré

novinové &lanky o mostu mluvit jako o Mostu arcivévody Frantiska Ferdinanda d’ Este.**®
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Jiné pouZivali obecngjsi oznateni ,most u Rudolfina“ podle nedaleké neorenesancni
budovy pojmenované téZ po korunnim princi, stejné jako v ptipadé ptivodni pési lavky.
Nakonec roku 1914 zvitézila druha varianta, a to predevSim jako reakce na sarajevsky
atentd na arcivévodu, ktery rozpouta prvni svétovou valku. Své definitivni oznaceni
Manesiv most ziskal po vzniku Ceskoslovenska roku 1920.

Mezi odbornou veigjnosti stale viely spory o konstrukeéni typy a meateridly,
problematické se ukazalo i rozhodnuti o dispozici, tedy o poctu poli. Probéhlo nékolik
verginych soutézi, ale jejich vysledky meéstsky Urad vice méné anuloval. Prvni vefejnou

soutéZ vypsala sprava mésta uz v kvétnu 1904.%

TehdejSi protinémecké nalady zpasobily,
Ze soutéZici pochézeli pouze z Cech a vSichni mezinarodni Geastnici byli predem vylougeni.
PredloZzené navrhy pracovaly piedevSim se Zelezem, ale nastup betonu jako stavebniho
materidlu jiZ neSlo odvrétit a proto se Zelezna konstrukce nakonec viibec neprosadila, a to

piesto, Ze pavodni podminky Zelezu ptimo nahravaly.

Prvni soutéz skutecné vyhraly projekty s zeleznymi hlavnimi nosniky, které tvarem
piipominaly mosty visuté (predevSim Most cisafovny Alzbéty v Budapedti). Mezi
soutéznimi navrhy pocital se stavbou z betonu pouze jeden; ten vytvoril inZzenyr Karel
Herzan spolu s architektem Antoninem BalSankem. Boutlivé diskuze, které se strhly po
vyhl&Seni vysledka v fijnu 1905, se nakonec skutecné staly divodem pro zménu podminek
atedy i vypsani nové soutéze. Odbornici se totiZ shodli v tom, Ze most s dolni mostovkou,
jako napt. u vitézného navrhu, neni pro zdejsi lokalitu s vyhledem na hrad¢anské panorama
viibec vhodny.**° Proto projektanti dostali druhou &anci a své nové navrhy mohli odevzdat
do konce kvétna 1906.

SoutéZe se také ucastnili Vaclav Tréa a Jan Koula, ktefi spolecné vytvorili navrh
mostu z kamene. Vlastni navrh podal i inZenyr FrantiSek Mencl. Vysledek znalci zveregjnili
4. dubna 1907; prvni misto ziskali Herzan sBalSankem, kteti pouZili svého pavodniho
projektu. Odbornici tak dali ngjevo, Ze pro stavbu nového mostu doporucuji pravé beton —
tentokréd ale vSechny névrhy véetné toho vitézného odmitla méstska rada a nasledné
naridila mostnimu odboru stavebniho Giadu, aby pripravil projekt zosvédéeného
kamene.**! Na zékladg tdchto pléni dokonce zatala vystavba piliti a na podobu kleneb se
vypsalo vybérové tizeni. To v3e doprovézely potize s navysenim a poséze sopétovnym
snizovanim biehti bez piepracovani projektu; vSechny problémy se musely feSit primo
v prabéhu stavby.

-56-



Jelikoz kamenné klenby se zahy ukézaly jako piilis finanéné i technicky naro¢né,
pristoupilo se k moZnosti provést jadra klenby z betonu a z kamene pouze pruceli, Fimsy;
jiZz rozestavéné navodni pilite tvori lomové zdivo oblozené Zulovymi kvadry, dva pobiezni
pilite jsou naopak z betonu. Nakonec se obloZeni drahym kamenem doc¢kala pouze pilitova
zhlavi. Definitivni Upravy plana jiz v prabéhu zaklédani pilitac budouciho mostu
vypracoval inZenyr Alois Novy ve spolupréci snovym feditelem mostniho odboru
FrantiSkem Menclem a architektem Mecislavem Petri. InZenyr Petrt, vyznamny odbornik
zmladSi generace stavebniho Gradu hlavniho mésta Prahy, se zaslouZil o zaloZeni
samostatného odboru pro architektonické problémy prazskych staveb, dokézal se
vypoiadat sdispozici mostu o sudém poctu poli a velmi zdarile navrhl staroméstské

142

predmosti a koncepci sochaiské vyzdoby.

Klenby jsou nésledkem pocétecnich konstrukeénich neshod nakonec c¢tyti, coz
nebyva zvykem, zvladste vezmeme-li v Gvahu estetické zasady pro dobie ptisobici most: ty
jasné upiednostiujici lichy pocet mostnich poli. Aby most nepisobil nepriznivym dojmem
aposilila se jeho stfedova poloha, je prostiedni ndvodni pilit 0 metr SirSi nez ostatni. Kazda
klenba ma tfi klouby, které jsou zaoblené a opatiené olovénymi destickami. Toto
usporddani jasné odkazuje na Hlavkiv most, na némz se inzenyr Mencl také podilel.

povrch.

Na sttednim navodnim piliti v obou prac¢elich mostu nalezneme reliéfy, které
navrhl a provedl FrantiSek Bilek, v pripadé mezilehlych pilitd po sméru toku feky je
autorem vyzdoby Josef Maratka a proti toku VlItavy natéma, Krasa a Uneni Jan Stursa.
Tvarcem chrli¢a ¢asto opomijenych postrannich fontén nebo zemského a méstského znaku
na malostranském pobreznim piliti je akademicky sochar Emil Halman.*® Obg piedmosti
diive dotvérely vybeérei kubizujici mytné budky, ty ovsem po ztrété své funkce byly r. 1924
sneseny, ¢imz znaéné utrpélo celkové architektonické feSeni, protoZe nebyly nijak
nahrazeny a prézdna mista nijak upravena.'** Vyrazny a znainé samostatny prvek tvoii
stozary verejného osvétleni ve tvaru kruhovych pylona s lucernami na vrcholech.

Slavnostni otevieni probehlo jedté pred zavérecnou zatéZkavaci zkouskou, ato dne
12. biezna 1914. Celou uddost poznamenala jiz zna¢né tiziva predvalecna atmosféra. Je
sice pravda, Ze historik umeéni a profesor Karlovy univerzity Vojtéch Birnbaum oznacil ve
svych Listech zdéjin uméni zroku 1947 podobu mostu za ,véc ubohouckou*, **

z dnesniho pohledu se toto hodnoceni zda vSak priliS prisné. Dodnes totiz most tvori
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dustojnou kulisu malebnému vyhledu na PraZzsky hrad a Hradc¢any a pies nesnadné pocéaky
stale dobie slouzi svému Ucelu. PredevSim z technologického hlediska ma Manesiv most
velky vyznam pro daldi vyvoj mostniho stavitelstvi — jeho stavbou se predznamenava
nastup doby mostu Zelezobetonovych.

9.13. Libensky most

postaven 1924-1928

doba provozu 1928 - dodnes

typ konstrukce obloukova betonova konstrukce

architekt, inZzenyr Paved Jandk, Frantisek Mencl

rozpéti hlavniho pole 51m

Sife mostu 21m

délka mostu 370 m, s pozemni rampou na Maninéch 780 m
dalsi ndzvy Baxtv most, Stalingradsky most

Pred definitivnim premosténim mezi HoleSovicemi aLibni zde od roku 1903 gél
provizorni véSadlovy dievény most, jehoZ konstrukce slouZila jako provizorium u stavby
nového mostu u Narodniho divadla (Most Legii). Projekt v obou pripadech vytvoril
inZenyr Jiti Soukup.**® Na délku mgl prozatimni most 449 m a $itka vozovky ¢inila 7,30 m.
Dokonce po ném vedla dvojkolejna trat” elektrické drahy. Zajimavosti tohoto docasného
mostu je Zelezobetonova klenba v prijezdové rampé na holeSovickém biehu — prvni
Zelezobetonova klenba tohoto druhu u nas. Velikogti ji 1ze srovnat s klenbami Hldvkova
mostu nad ostrovem Stvanice, které vznikly a7 o deset let pozdgji.**” Jako autor tohoto

oblouku je uvédén inZenyr Vaclav Trea, mladsi spolupracovnik FrantiSka Mencla.

Pres ndro¢ny vliv prostiedi pravidelné se rozlévajici se feky drevéné provizorium
slouzilo v Libni ¢tvrt goleti. To ovsem vyZadovalo ndro¢nou Udrzbu, kterd se neustéle
prodraZovala - proto touha po novém definitivnim mosté silila. Vyznamny podil na
uskutecnéni méla regulace toku Vlitavy, kterou spolu s modernizaci libeiiského pristavu
navrhl a zrealizoval inZenyr Eduard Schwarzer.® Regulace znainé zlepSila mistni
podminky pro stavbu mostu, které projektant nového piemosténi, inzenyr FrantiSek Mencl,
dokazal velmi dobie vyuzit. Navrhl tiikloubovy most z prostého betonu, posledni stavbu
tohoto druhu ve své kariéte. ZaloZeni pilitu si neZzédalo vyuZziti naro¢né kesonové metody,
stCily obycejné oteviené stavebni jamy. Lokalita navic poskytovala zdroj kvalitniho pisku
a &térku primo z koryta reky, coz znaéné snizilo finan¢ni naklady, piesto vznikla stavba

velice kvalitni.
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Libenisky most takeé jako prvni piekrocil Siti 16 m a zapoc¢al éru mostt s moderni
Sitkou pres dvacet metri. Tato Siie také umoznila klenbu rozdélit na étyii soubézné pasy,
které se betonovaly postupné a tak drahé dievéné skruze mohly byt pouzity hned
nékolikrét. | délka mostu je vyjimecnd, zvlésté pokud do ni zahrneme i zemni rampu na
Maninéch — celkové délka pak dosahuje 780 metra; v té dob¢ si tedy most drZi primat
nejdelSi mostni stavby v Praze. Ve skute¢nosti délka konstrukce dosahuje ,, pouhych” 370
m. Mohutné zabradli a fimsa spocivaji na metrovych konzolkach vyloZenych z kleneb,
nedochazi tedy k netcelnému ubirani Sitky vozovky. Na prvni pohled mohutny a téZky
vzhled mostu je genialnim projevem nového materidlu a jeho technologickych vlastnosti,
piestoZze v nasledujicich letech se projektanti mosti snazi 0 co nejvétsi odlehceni
betonovych konstrukci, zejména pomoci Zeleznych vyztuzi.**°

Stavba zapocala na podzim roku 1924, dokonéena byla na podzim 1928. Slavnostni
piedani mostu vereginosti probéhlo 29. fijna 1928 vramci oslav desatého vyroci
samostatného ¢eskoslovenského stétu. Uddlosti se zGcastnil i prvni primator tzv. Velké
Prahy Karel Baxa, po némZ most ziskal své prvni pojmenovani, presto mezi lidmi se spiSe
uzivalo nézvu Libetisky most podle drevéného provizoria **° V padesétych letech
dvacatého stoleti byl most kréce pigjmenovan na Stalingradsky most, v roce 1962 se ale
vratil k ndzvu Libensky most, ktery plati dodnes.

Libensky most Ize rozdélit na nékolik samostatnych ¢asti: nejdelSi  Gsek tvori
piemosténi nového ficniho koryta na holeSovické ¢asti mostu, na né navazuje
Zelezobetonova ramova konstrukce o osmi polich nad prijezdovymi komunikacemi
vedoucimi do HoleSovického piistavu, dalSi ¢ast se nachazi na ostrové na Maninach ajde o
téZ o rdmovou konstrukci, ale o jediném poli. Na libenském biehu nalezneme jednu
jedinou klenbu o rozpéti 48 m k prekroceni slepého ramene Vltavy a na ni opét navazuje

ramova konstrukce. ™!

Statické reSeni pro vSechny ramové konstrukce spocital inZzenyr
Vaclav Dasek. Tloustka kleneb je proménliva a v praceli maji piiblizné tvar eliptického
segmentu; celkova podoba klenby se odviji od tlakové ¢éry trvalého zatiZzeni. Navodni
pilite zakonduji Siroké balkony na mohutnych konzoléch. Zelezobetonové jsou i sloupy
pouli¢niho osvétleni, zabradli je z um¢lého kamene. Povrch vozovky od poéatku pokryval
asfalt, pouze kolem kolegjnic tramvajové trati ji tvorila dlazba, pozdéji nahrazena

prefabrikédtovymi deskami.

Architektonické feSeni Libeniského mostu navrhl architekt Pavel Jandk a pro celé
vytvarné pojeti mostu uplatnil kubizujici az puristickou robustni formu, kterd4 byla
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projevem obrany pred prili§ dekorativni secesi nebo névraty k historismu.™? Nad podobou
mostu se zamyslel i FrantiSek Mencl, ktery na zakladé historického kontextu podporoval
konstrukce klenuté, protoZze do prostiedi Prahy nejlépe zapadaji a spolecné tak tvori
rozmanity a presto velmi harmonicky pasobici celek (snad az na Zelezni¢ni most na
Smichov¢). Druhym dalezitym faktorem byl zvoleny materidl, beton. V dob¢ vzniku
Libenského mostu se jiz stavély lehce vypadajici betonové konstrukce, ale Mencl touzil
vtomto ohledu stavbu odliSit a i spfihlédnutim na vzhled okoli ji ucinit , teZkou a
dikladnou” . *** Moderni architektura obecnd uprednostiiuje funkéni a Ucelnou stranku
stavby; proto i u tohoto mostu, vzniklého aZ po prvni svétové valce, mizi pro starsi prazské
mosty typicka potieba monumentdlni sochaiské vyzdoby. Nové estetické vnimani
architektury presto nepotlacuje snahu vytvorit esteticky hodnotny celek, pouze spéje
k vytvarnému vyjédieni jinym zpasobem.

Vzhled i po desetiletich existence pasobi velmi monumentélné a stylové jednotné.
Esteticky ucinek vhodné dotvari i mohutné hmoty nékolika schodist’ vedoucich na pobrezi
feky. V roce 2002 most zaséhly povodné a vznikla poskozeni méla byt opravena do roku
2007, ta ale nakonec dodnes neprobe¢hla. Ani ne o dva roky pozdéji se zacalo spekulovat o
nutnosti rozsireni mostu, Vv jaké podob¢ vsak dodnes neni piiliS jasné. Kolem tohoto
zaméru se zvedla vina kritiky a snaha piedejit nevratnému naruSeni vzhledu mostu nebo
dokonce jeho Uplnému zboreni zapsanim na seznam nemovitych kulturnich pamatek. Po
néjaké dobé se rozruch ponekud uklidnil, visici otaznik nad osudem mostu ale nezmizel.
V nedavné dobé sice probehly nékteré opravy (piedevSim u tramvajové trati), presto
musim konstatovat, Ze stav Libenského mostu je skute¢né alarmujici. Schodisté jsou
zarogtla travou a ndletovymi dievinami, zdivo je na mnoha mistech popraskané nebo jinak
ponicené. Nezbyvéa doufat, Ze se v blizké dob¢ docka zaslouzené rekonstrukce.
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9.14. Most Barikadnikua

postaven 1826 — 1928

doba provozu 1928 — snesen 1977

typ konstrukee zd ezobetonov,é,obl oukova konstrukce
se spoluptisobici mostovkou

architekt, inZzenyr FrantiSek Mencl, Josef Chochal

rozpéti hlavniho pole 47m

Site mostu 16m

délka mostu 221 m

dal§i ndzvy Trojsky most

poznamka piedchtidce dneSniho Mostu Barikadnikt

Po pogtaveni dievéného provizoria v Libni roku 1903 se brzy ukézalo, Ze ne
vSechny nové ¢trti rozristgjiciho se hlavniho mésta jsou dobie propojeny s centrem. Mezi
nejvice nespokojené obce na pravém biehu Vltavy pattila Troja, Chabry, Kobylisy,
Déblice a predevs&im Bohnice, které volaly po novém piemosténi od roku 1905."** Po
opakované Zzédogti se tedy uz tehdy urcila poloha nového mostu jako prodiouzeni
Jeronymovy ulice (dneSni Argentinskd). Situaci vSak komplikoval stéle nezregulovany tok
feky, proto nemohla byt stanovena délka mostu ani Zadné jiné presnéjsi parametry. Presto
mostni Urad piipravil dvé mozné varianty, jednu ze Zeleza a druhou z betonu. Projekt byl
projednén roku 1908 a na za&kladé pripominek nasledné vznikla dalSi betonova varianta
mostu. V letech 1909-1910 probihalo vykupovani pozemkt a priazkum geologického
podlozi. S pomoci vysledka meieni se vypracoval prvni podrobny navrh konstrukce;
z davodu nedogtatku finan¢nich prostiedki se ae pocitalo pouze s Sestnactimetrovou Siki

pilita a osmimetrovou §iti kleneb.

Jedt¢ roku 1911 probehlo vodopravni fizeni ohledn¢ Uprav reci&te, pak ae veskeré
plany prerusila prvni svétova valka. Po vzniku Ceskoslovenska méla také Praha fadu
dulezitejSich zaleZitosti, proto stavba Trojského mostu piisla na fadu aZ v druhé poloving
dvacatych let minulého stoleti, k obnoveni zaméru postavit novy most snad takeé prispél i
vznik tzv. ,Velké Prahy" k 1. lednu 1922. Projektem se od pocéatku zabyval inZenyr
FrantiSek Mencl, ktery v této dobé ieSil také most Libeisky a céstecné jiz také budouci
most Jirdskav. Zde vSak hodlal nésledovat nejmoderngjsi tendence mostniho stavitelstvi a
proto navrhl Zelezobetonovou obloukovou konstrukci se spolupisobici mostovkou,
pricemz klenby byly trojkloubové. Hustou vyztuz betonu tvorily Zelezné tyce o praméru 30
az

40 milimetr.
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DalSi vyraznou zménou oproti predchozim stavbam byl novéjsi tvar kloubi; oproti
diive vyuZivanym a ¢asto kritizovanym kloubam vrubovym zde jiz vyuzil klouby
pérové. ™ Na druhou stranu inovace v podob& monolitického spojeni klenby a desky
mostovky pomoci systému podélnych a pricnych stén se pozdéji ukézala jako ne piilis
vyhodna. V konstrukci totiz tak vznikly tézko piistupné dutiny, do kterych se dostavala
voda. Tento nedostatek se bohuzel zacal ieSit az v prubéhu stavebnich praci atak vysledek
nebyl priliS Uspesny. Voda tak mohla nenapadné péachat Skody, které podstatné snizily
odolnost a Zivotnost celé stavby.

Po regulaci vodniho toku byl urc¢en pocet mostnich kleneb. Oproti tradi¢nim
zésadam tvarci zvolili sudy pocet klenebnich poli, stgin¢ jako u Méanesova mostu. Jelikoz
konstrukci zpeviiovaly ocelové vyztuze Zelezobetonu, tloustka oblouka ve vrcholech
mohla byt o vice nez 20 cm mensi (75-85 cm oproti 90-110 cm u Manesova mostu).
Stavba probéhla ve dvou etapéch, v prvni vznikly pouze opéry a pilite, v druhé jiz klenby a
celd horni ¢ast stavby. Zatimco od konce roku 1925 zacaly prace na spodni ¢asti mostu,
mostni Giad vypsal vybérové tizeni na horni ¢&st mostu a jgji staticky vypocet. Pro tyto

acely Frantiek Mencl prizval ke spolupréci inZenyra Véclava Daska '

Povrch praceli
betonové konstrukce tvoril umély kédmen z drcené Zuly, ktery navrhl architekt Josef
Chochol. Ten se soutéZe na Upravu mostu zUcastnil jiz na jare roku 1924. Najeho vitézném
névrhu porota nejvice ocenovala snahu nezakryt nosnou konstrukci mostu a tim zdaraznit
jgji funkci a pravdivost. Vefginost viak hodnotila navrh spiSe negativné pro priliSnou

strohost a téZkopéadnost.™’

Stavba mostu byla Uspésné dokonéena v fijnu 1928 a slavnostni zahgjeni provozu
(pouze pro pesi) probéhlo 29. fijna v rdmci odav obnoveni samostatného stétu, tedy
spoleéné se sousednim Libeiiskym mostem. Nedokonaly odvodiovaci systém vsak zéhy
zatal konstrukci ohroZovat, a to piedevSim v zimé pri zamrzani vody. Navic v dobé
hospodarské krize a po druhé svétové valce se most stal Utocistém lidi bez domova a ti uz
tak problematickou udrzbu jesté vice komplikovali — pozinkované plechy odvodiovacich
Zlabi a potrubi ¢asto koncily ve shérnach kovi. To vSak nebyl jediny nedostatek mostu.
Ani ne po padesati letech existence Most Barikadnika prestava vyhovovat, ato predevsim
svou nedostatecnou Sitkou. Na obou strandch mostu piekotnym tempem vznikalo velké
mnoZstvi nové zastavby a urbanistické reSeni predmosti se radikéiné zmenilo, dopravni

naroky se v celé lokalité nekolikanasobne zvétSily, navic most neodpovidal koncepci
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vystavby Severojizni magistraly. Jesté roku 1964 odborné posudky piipoudtéji zachovani
mostu, presto roku 1968 probe¢hla soutéz na projekt ,,Nového mostu trojského”.

A tak most, ktery piezil zésah déla a osvobozenecké boje na jare roku 1945 atim
ziskal své jméno, piestal svému Ucelu slouzit roku 1975 a o dva roky pozdgji byl az na
pilite (které jsou dodnes pavodni) postupné rozebran a po tfi sta tunovych ¢astech odvezen
na lodich a uloZen na dng vytéZené piskovny u Zernosek.™® Nahradila ho mostni
konstrukce ze dvou ocelovych skiinovych truhlikovych nosniki. Site nového mostu ¢ini 33
metra a na délku meéii 212 m. Po strance technické a dopravni slouzi relativné dobie,
z architektonického hlediska se s pivodnim mostem nemiiZe viibec srovnavat.

9.15. Jiraskuv most

postaven 1929 — 1931
doba provozu 1933 —dodnes
typ konstrukee zd ezobetonov,é,obl oukova konstrukce
se spoluptisobici mostovkou

architekt, inZzenyr Frantisek Mencl, Vlastisav Hofman
rozpéti hlavniho pole 51m
Site mostu 21 m, z toho vozovka 14,50 m
délka mostu 311lm

2 Most z Mydikovy ulice, v dobé némecké okupace
dalSi nazvy Dienzenho¥erﬁv \r/nyost P

Jiz vdob¢ pred prvni svétovou vakou se uvaZovalo o savbé mostu Ugticiho
z Myslikovy ulice, a to na popud rychle rostouciho Smichova, ktery si od roku 1896
stéZzoval na dopravni nedostatecnost Palackého mostu. Jeho koncepce se projednavala
velmi dlouho; jadrem sporu byla osa mostu — dlouho nebylo jasné, na kterou z ulic ma
most navazovat na smichovském biehu, kde v té dobg stéle probihala vystavba nabrezi.*
Diskuze okolo nového mostu dosahly dokonce takové miry, Ze se staly piredmétem romanu.
Nakonec vak toto premosténi nikdy nevzniklo a Zelezobetonovy most Jiraskiv spada az
do druhé tietiny dvacétych let minulého stoleti. Jako jediny novy most v téo dobé stoji

smérem na jih od nejstarSich prazskych mosta.

Pochybnosti o pavodni koncepci pochazeji uz z roku 1908; ¢lenové meéstského
zastupitelstva se priklanély spise k varianté, aby most navazoval na Resslovu ulici. | toto
eSeni mélo své odpirce, a to zeména pro prilis blizkou polohu vic¢i Palackého mostu.

Navic pfimo v ose budouci stavby se na smichovském biehu nachazel barokni pavilon
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pripisovany Kilianovi Ignéacovi Dientzenhoferovi.'® Definitivni rozhodnuti o poloze a
podobé mostu vSak padlo aZ po prvni svétové vélce v roce 1928 po projednani celé rady
detaili. Jednim z nich se stala podoba predmosti na obou koncich nového mostu. Aby ve
odpovidalo stéle se zvysujicim se dopravnim pozadavkam, piedmosti potiebovalo znacny
progtor. Nikdo tehdy nemohl tusit, Ze zbloudild bomba pii nadletu na Prahu 14. Gnora 1945
zni¢i rohovy dim na dnesnim Jirdskové ndmeésti a proto se prosadila poloha mostu lehce
posunuta smérem na sever, blize ke stiedu prostranstvi.

V roce 1929 tedy zapocala vystavba Jirdskova mostu. Jeho osa na novomgstske
strané nesmérovala primo do ulice, ale do prostoru Riegrova nameésti a na druhém biehu
také mimo hlavni stited komunikace, jelikoZz se predpokladalo zboieni ¢asti nebo celé
budovy Zemského Uradu smérem do Kartouzské ulice. Pres tyto nejasnosti se pri stavbé
Jiréskova mostu pocitalo svybudovanim Sirokého predmosti, které by umoznilo plynulé
rozptyleni dopravy do okolnich ulic. Plan predmosti byl ve své dob¢ skutecné velkolepy a
nevidany a piedcil predmosti viech prazskych mostu.

Projekt vychézel z architektonické soutéze, ktera se konala v ¢ervnu 1926. Snad v
reakci na nepriliS podarené reSeni Mostu Barikadnika (1924) Giad vypsal najednou jak
soutéZ na konstrukci, tak na architektonickou Upravu. PrestoZe se seSlo dvaadvacet navrhu,
porota nevybrala ani jediny. Udglila pouze druhé misto projektu inZenyra FrantiSka Mencla
a architekta Vlastislava Hofmana, ktery v&ak autoii odevzdali mimo hlavni soutéz. Proto
meéstska rada rozhodla, aby detailni projekt opét vypracoval stavebni Urad pravé podle
tohoto névrhu, ¢imz vlastné byla potvrzena spravnost reSeni.

Slozita situace na obou brezich, predevSim vk na novomeéstské strané mostu,
donutila konstruktéry, aby rozSireni piredmosti vytvorili uz v rdmci mostni konstrukce, ne
aZ na prostranstvi Riegrova nameésti. Proto se Sitka mostu uz od stiedu rozpéti zvétSuje z 21
metra na 26,90 metru, vrchol této ,ndlevky* ma dokonce na Sitku 70 m. Nejvétsi
piekdzkou vSak nebyl neobvykle se rozSifujici tvar mostu. Nejproblematictéjsi situace
nastala pri snaze zachranit jiz zminény barokni pavilon, snad navrzeny K.I.
Dientzenhoferem a postaveny roku 1735 pro jezuitsky réd. K jednopodiazni budové o
rozmérech asi 25 x 12 metru také pattila rozsdhla zahrada se zahradou botanickou, jakou
dodnes piipomina nézev ulice ,V Botanice" a kterd byla zruSena roku 1898 v ramci

budovéni pobieznich zdi pri regulace Vltavy.'®*



Pavodne se pocitalo s piresunutim celého objektu, dokonce se pro néj naSla i nova
lokalita ptiblizné 110 m proti proudu feky. Mezi nejvyrazngjsi zastance zachrany pamétky
pomoci jejiho presunu pattil architekt Pavel Janak. Pro technicky postup presunu bylo
dokonce vypracovano hned nékolik navrhi provedeni. Nakonec ale cely zadmér zkrachoval
na nemoznosti nalézt pojistovnu, ktera by byla ochotna se za projekt zarucit a nést vSechna

rizikav pripadé nelspéchu. Proto se bohuZzel muselo pristoupit k demolici pamatky.

Jirdskiiv most ma Sest Zelezobetonovych obloukovych poli — to je tedy jiZ treti
piipad sudého pocétu oproti béznéjSimu a esteticky vyhodnéjSimu poctu lichému! Horni
mostovka spociva na pilitich, které klouby spojuji s oblouky v jeden staticky celek. Pilire
zaloZené kesonovou metodou maji pod vodni hladinou razné Site, nad ni je Sitka shodna.

V&echny jsou oblozZeny Zulovymi kvédry na protipovodiovém zhlavi.

Most byl uvadén do provozu postupné, a to ve trech etapéch:'® stavba piliid
nového mostu zatala v roce 1929 a skonéila v listopadu roku 1930. Nasledovala stavba
obou rozsitenych predmosti. Zahdjeni provozu na stiedni ¢asti mostu, a to véetng trati
elektrické drahy (kterd viak nikam nevedla) probéhlo bez verejnych oslav 6. prosince 1931.
Druha ¢ast mostu se v dob¢ sokolského sletu oteviela 25. ¢ervna 1932. Jako nasledek
kritiky verejnosti dopravni podnik rozhodl o odstranéni tramvajovych kolgji, jelikoZ ke
slibovanému prilomu do Kartouzské ulice nedoSlo a vyhodnéjSim reSenim se ukézalo
zavedeni trolejbusove dopravy. Definitivni otevieni mostu v piné Siti nastalo 27. fijna 1933,
tedy v podveter vyrodi zalozeni samostatného Ceskoslovenska. Jedingm slavnostnim
projevem tohoto okamZziku byla barevna svételna fontana s kasnou na pravém predmosti.
Vlastislav Hofman navrhl pro most nejen funkéni doplinky mostu jako napriklad betonové
zébradli nebo stoZary osvétleni, ale také vyzdobu v podob¢ dvou kaSen a obeliski v osach
obou predmosti.

Béhem némecké okupace most nesl ndzev Dientzehoferiv most; v souvislosti
svaetnymi udalostmi je také zajimavé, Ze do Utrob dvou piliia mostu byly zabudovany
roury, které v piipadé nutnosti mohly slouzit k ulozeni nalozi ke zni¢eni mostu. Némecti
okupanti ale ze strachu ze sabotaZe ¢eskymi vlastenci radgji toto destrukéni zatizeni
zabetonovali. '®® Dnes na most& panuje &ily ruch a pozornost pritahuje predev&im
svétozndmy Tanc¢ici dam na novomestském piredmosti, za kterym se gjizdi turisté z celého

svéta
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0.16. Stefanikiv most

postaven 1949 - 1951
doba provozu 1951 — dodnes
typ konstrukee zd ezobet(BnO\{é,obl oukova konstrukce
se spoluptisobici mostovkou
architekt, inzenyr Oldrich Sirc, Véaclav Dadek, Vlastisav Hofman
rozpéti hlavniho pole 65,10 m
Site mostu 24 m, z toho vozovka 17 m
délka mostu 263,29 m

v dobg nérr]ecké okupace Jan&ktav most,
most Jana Svermy

dal§i ndzvy

Predchiidcem dnedniho Stefankova mostu byl Zelezny visuty most cisare Frantidka
Josefa 1., nékdy také nazyvan Eli&in most, postaveny v letech 1865-1868. Po vzniku
Ceskoslovenska nesl jméno Stefanikiv, v dobé némecké okupace Jané&kiv, ale hned po
skonceni druhé svétové valky ziskal zpét své jméno po spoluzakladateli samostatného
ceskoslovenského stétu a slovenském generdlovi. Uzavieni tohoto mostu pro verejnou
dopravu nastalo 28. listopadu 1941, demont&Z probihala v letech 1946-1947. Soucasny
Stefanikiav most, vybudovany v misté pivodniho fetézového mostu v letech 1949 a7 1951,

pak aZ do Sametové revoluce byl pojmenovén podie Jana Svermy.'**

Zakladni koncepci prestavby pavodni visuté konstrukce udala jiZ verejna soutéz
zroku 1936. Novy most se se svoji Sitkou 24 metra ve své dobé stal nejSirsim mostem
v Praze, pocitalo se sdvéma silnicnimi pruhy po obou strandch tramvajové trati. Navic
zvySeni levého biehu umoZnilo uskutecnit koncepci dopravniho spojeni s Letnou pomoci
tunelu vybudovaného roku 1952. Pred mostem definitivnim bylo ale v misté zbudovano

direvéné provizorium slouzici od roku 1941.

Tento docasny most musel prevzit veskerou dopravu véetné dvoukolejné
tramvajové traté od uzavieni mostu pavodniho do dokonceni mostu nového. Proto
konstruktéi zvolili spojité foSnové nosniky shijené hieby a spojované svorniky. Autorem
konstrukce o dvanécti polich, celkové délce 270,65 m a Siti pouhych 9 m byl inZenyr
FrantiSek Mencl a Josef Pitin. Prednésku o technickych vlastnostech tohoto docasného
mostu dokonce vysilal dne 9. prosince 1941 praZzsky rozhlas. Odstranéni provizoria

probehlo a2 v lednu 1952, ale po rozebréni se dockalo nového uplatnéni v Ostrave.'®

SoutéZ na novy most mésto vypsalo v roce 1936. Celkem porota prijala 26 projektu,
z nichz 13 navrhovalo most ocelovy a 13 most betonovy. Prvni cenu vSak neziskal ani

jeden, zato odbornici udglili tfi mista druha a jedno tieti a celkem poradatelé soutéze
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odkoupili 10 névrha (5 ocelovych a 5 Zelezobetonovych). Vysledky tedy dopadly
nerozhodn¢ a soutéZ nedlo oznatit zrovna za UspéSnou. Nakonec meéstska rada z Uspornych
divodi rozhodla o objednéni pouhych dvou hlavnich projekti: jeden skonstrukci
ocelovou, druhy naopak s Zelezobetonovou. Také vznikla jesté tieti varianta, kterou
vypracovali ptimo zaméstnanci mostniho odboru stavebniho Giadu. Definitivni rozhodnuti
padlo 17. prosince 1941, kdy spréva mésta vybrala pravé Uredni variantu.'® Realizace
projektu inzenyria Oldricha Sirce, Véclava Dadka a architekta Vlastislava Hofmana pak
nésledovala v letech 1949 — 1950.

Mostni konstrukce je pricné rozdélena na tii klenbové pasy. Toto usporadani
odpovida predchozim Zelezobetonovym prazskym mostam, ale svym rozpétim prekonava i
zelezny Cechiiv. most. Po 3patnych zkuZenostech sasfaltovym povrchem vozovky
(nésledky dilatace konstrukce) zde stavitelé radgji zvolili povrch z malych Zulovych kostek,
piesto viak musel byt povrch ¢asto opravovan. Na rozdil od Jiraskova mostu je zde
dosazeno lepSiho rozloZeni hmot konstrukce a to nejen zhlediska statického, ae i
estetického. Obloukovy pas ma tloustku pouhych 70 cm a je bez ndb¢hu. Pilitky mostovky
jsou také velmi tenké atak celek ptisobi pruzné a odlehceng.

Stefanikiav most, jako posledni spadajici do vymezeného obdobi 1800 — 1950, se
stal svédkem mnoha historickych zmén po roce 1948. Rada z nich bezprostiedné zasahla i
mostni stavitelstvi. Tou nejvétsi bezpochyby bylo znarodnéni stavebnich firem; téch
zaméienych na inZenyrské stavby mostt, tunelt nebo vodnich staveb bylo po druhé
svétové vélce asi devatenéct. Tyto podniky vystiidaly tzv. Ceskoslovenské stavebni zavody
a tak most stehdej$im nézvem Jana Svermy zasal stavét CSSZ-Stavobet.'®” Uspesna
zatézovaci zkouska probéhla na 26. zari 1951 a nésledovalo slavnostni zahajeni provozu za
piitomnosti ministra techniky a stavebniho pramyslu a prazského priméora. Na
piedmostich se ale dale pracovalo, a to predevSim na stran¢ Letenského tunelu, ktery byl
zprovoznén az o dvaroky pozdgji, 26. zari 1953.

Zmeény Vv organizaci se samozigimé tykaly také projektové pripravy i otazek
nasledné udrzby téchto stavebnich dél. Pro vytvéreni plana novych staveb za timto Gcelem
vzniknul Projektovy Ustav dopravnich a inZenyrskych staveb, na Udrzbu Prazské
komunikace a pro investorskou ¢innost Generalni reditelstvi vystavby hlavniho mésta
Prahy.
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10. Zavér

Ackoli nekteré nédzory tvrdi opak, most je nedilnou soucésti architektury jako
jakdkoli jin4 stavba a jejim tvarcam velmi zalezelo na tom, aby splnil v3echna ocekavani
nejen po strance funkéni, ale i estetické. NejrtiznéjSi odborné ¢lanky z devatenéctého a
prvni poloviny dvacatého stoleti dokazuji, Ze inZenyti si plné uvédomovali, Ze pouha
technicka strénka véci nestaéi — i sebelépe neprojektovand a provedena konstrukce
nepasobi dobie, pokud nerespektuje své okoli. Proto u vétdiny prazskych mosta z tohoto
obdobi 1ze dolozit spolupréci inZenyru s architekty, ktefi dokézali dodat mostu umeéleckou
koncepci. Z Cisté ucelové stavby tak vytvorit umélecke dilo. Socharska nebo i jina vyzdoba
odrézi vkus doby, ve které projekt vznika, atak mizeme sledovat, jak se dekorativni pojeti
postupné meni, stejné jako tomu prihlizime v ostatnich uméleckych oborech.

Devatenacté zéroven stoleti prindSi mnoho prevratnych védeckych poznatku, které
pro mostni stavitelstvi znamengji celou fadu novych moZnosti. Vznikaji nové typy
konstrukci, zatingji se vyuzivat moderni stavebni postupy a kvalitnéjSi materidly. To, co
pro pramyslovou revoluci znamenala ocel, to pro architekturu dvacétého stoleti znamena
beton a Zelezobeton. InZenyrim tyto stavebni hmoty umoZznuji experimentovat a nésledné
pak prekonavat hranice vrozpéti, délce, vysce i nosnosti novych mosti; piesto
nezapomingji pracovat smosty jako svyraznymi krajinotvornymi prvky, které zasadnim
zpusobem ovlivni své okoli. Pravé vznik novych komunikaci pies Vitavu piispél Praze
k jejimu dalSimu rozvoji arastu. O naSem hlavnim mésté se ¢asto mluvi jako o, stovézaté
matce mest”, pravdou ae je, Ze pravé mosty dodavaji udoli feky charakteristicky raz Bez
nich si zkratka centrum mésta nedok&zeme predstavit.

Z vlastni zkuSenosti vim, Ze v rdmci bézného Zivota s prazskych mosta lidé prilis
nevSimaji, berou je jako samoziejmost. Bylo viak zapotiebi vice nez sto padesét let Gsili
naSich piedki, nez se tvar feky zmenila svou tvar do dnedni podoby. Pri cesté po prazskych
nabrezich od jednoho mostu ke druhému s fotoaparatem v ruce jsem si uvédomila, Ze
praZzské mosty si skute¢né zaslouzi mnohem vice pozornogti. Po néplavkéch sice vedou
cyklostezky a pési zony, piesto by neuskodilo dét lidem moznost zjistit si vice informaci o
historii vzniku mosta, které na své cesté mijgji. Umim si celkem dobie piredstavit turistické
informac¢ni tabule s doprovodnymi historickymi fotografiemi, ale o tom jiZ rozhoduji jini.
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13. Summary

This thesis deals with architecture of Prague bridges which were built in years
1800-1950. Part of my text is an international historical context, but as well the
development of Prague and of river course of regulated Vltava. | tried to describe not only
architecture of Prague bridges but also their aesthetic and artistic value. Further | want to
explain the relation between building material, type of construction and the final
appearance of bridge. Next part is focus on the development of comprehension of bridges
as a part of urban landscape, because architects and engineers wanted to create bridges not
only functional and practical but also modern and beautiful. | discuss also about the

recommended rules for well-looking bridge buildings.
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03. Alois Negrelli, Jan Perner, Negrelliho viadukt — lept z roku 1854. 1846-1850. Zdroj:
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/1/14/Negrelliho_viadukt v_Karl%C3%A
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04. Alois Negrelli, Jan Perner, Negrelliho viadukt, 1846-1850. Foto: Jana Trtikova
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06. Rowland Mason Ordish, William Henry Le Feuvre, Max am Ende, most cisaie
Frantiska Josefa l., 1865-1868. Zdroj: M.V. Zahradnicky, Treti most v Praze, Praha
1868.
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07. Karel Vesely, R. M. Ordish, W. H. Le Feuvre, Rudolfova lavka v roce 1881, 1868-
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08. Karel Vesely, R. M. Ordish, W. H. Le Feuvre, Rudolfova lavka a novy Manesiv most
v roce 1914, 1868-1869. Zdroj: http://www.gemini-praha.org/img.php?1856
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09. Projektant Harkortovy mostarny z Duisburgu (?), Jan Kolé&t a firma Bratii PréSilové a
spol., pavodni Zzelezni¢ni most s mostem novym — 1901. Zdroj: Jan Fischer — Ondi€)
Fischer, Prazské mosty, Praha 1985.

......

10 Jan Kol firma Bratii Préasilové a spol., Zelezii most, 1901. Zro:
http://www.libri.cz/databaze/mosty/pics/3157/Pha-Vysehradskyl.jpg
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11. Josef Réiter, Bedtich Minzberger, Palackého most, 1876-1878 — grafika Frantiska
Chalupy v ¢asopisu Svetozor XI11, 1879,. Zdroj:
http://archiv.ucl.cas.cz/getimg?path=Svetozorl1/13.1879/1/8.png& rand=1372286280

12. Josef Reiter, Bediich Minzberger, Palackého most, 1876-1878. Foto: Jana Trtikova.
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13. Antonin Bal$anek, Josef Janii a Ji¥i Soukupl, Most Legii, 898 — 1901, Zdroj: Antonin
BalSanek — Rudolf Kaplan, Novy kamenny most cisare FrantiSka pres Vitavu v Praze,
Praha 1901. http://kramerius.mlp.cz/kramerius’M ShowM onograph.do?d=5480
10.7.2013

14. Antonin BalSanek, Josef Jani a Jifi Soukupl, Most Legii, 898 — 1901, Foto: Jana
Trtikova
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15. Zdengk Bazant, Jan Kolét, Cechiiv most, 1905-1908. Zdroj:
http://www.libri.cz/databaze/mosty/pics/3113/PSvCecha.jpg
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16. Zden¢k BaZant, Jan KolaF, Cechitv most, 1905-1908. Foto: Jana Trtikova.
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17. Metislav Petri, Hlavkav most — Zelezna ¢ast, 1908-1910. Zdroj:
Zdroj: http://www.fotohistorie.cz/image.jpg.ashx?photol D=4701& photoType=1
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18. Megislav Petra, Hlavkiv most — zelezna ¢éast, 1908-1910.
Zdroj: http://3.bp.blogspot.conv-_-W2 H-
AGAU/USNKWvDp6KI/AAAAAAAAAES| X CuxbEgEiIA/s1600/1921.ipg
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19. FrantiSek Mencl, Pavel Jandk, Hlavkiav most — betonova ¢ést, 1910-1911.
Zdroj: http://www.libri.cz/databaze/mosty/pics/3117/282u-Praha-Hlavkuv.jpg

20. FrantiSek Mencl, Pavel Jandk, Hlavkiv most — betonova ¢ast, 1910-1911. Foto: Jana
Trtikova
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21. Alois Novy, Frantisek Mencl, Mecislav Petri, Manesiv most, 1912-1914. Zdroj:
http://www.libri.cz/databaze/mosty/obrazek.php?src=./pics/3131/ParcFrFerdinandajpg
&title=PRAHA

22. Alois Novy, Frantisek Mencl, MeCislav Petrii, Manesiv most, 1912-1914. Foto: Jana
Trtikova
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23. FrantiSek Mencl, Pavel Jandk, Libensky most ve tiicatych letech, 1924-1928. Zdroj:
http://stary-web.zastarouprahu.cz/foto/libenmost2.jpg
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24. Frantisek Mencl, Pavel Janak, Libensky most, 1924-1928. Foto: Jana Trtikova
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25. Frantisek Mencl, Josef Chochol, most Barikéadniki, 1926-1928. Zdroj:
http://img.geocaching.com/cache/large/6e704a4f-ce71-4307-8aar-7a050b74d4d7.jpg

26. Frantisek Mencl, Josef Chochol, most Barikéadniki, 1926-1928. Zdroj:
http://www.dalnice.com/fotogal/mo/m_barikadniku/barikadniku_prest.jpg
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27. Frantisek Mencl, Vlastislav Hofman, Jiraskaiv most, 1929-1931. Zdroj:
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28. FrantiSek Mencl, Vlastislav Hofman, Jiraskav most, 1929-1931. Foto: Jana Trtikova
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29. Oldkich Sirc, Véaclav Dasek, Vlastislav Hofman, Stefanikiiv most, 1949-1951. Foto:
Jana Trtikova

30. Oldtich Sirc, Véclav Dasek, Vlastislav Hofman, Stefanikiv most, 1949-1951. Foto:
Jana Trtikova
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technickych parametri v celosvétovem kontextu, se
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The subject of this thesis is to explore an architectural
form of Prague bridges built between the years 1800-1950.
In addition to a brief history of these buildings and the
development of technical parameters in a global context,
I’ll try to focus also on their aesthetic and artistic value,
which is often neglected. Another important part of my
text is the gradual change of attitude of architects and
engineers to bridges and their reflections about the
tectonics of these buildings, the relationship between the
chosen material or construction and the final form of the
bridge with regard to contemporary technological
development. Emphasis will be placed also on the
principles influencing favourable appereance of bridges
and on their and urban solution in the urban landscape.
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