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Anotace

Pfedmétem této prace je jedno znejvyznamngjsi dél mostniho stavitelstvi v Praze
zelezni¢ni viadukt nazyvany podle svého tvirce Negrelliho viadukt. Jejim cilem je
zasadit stavbu Negrelliho viaduktu do kontextu doby, ve které vznikal a zakomponovat
ho do vyvoje prazské mostni architektury a provést tak komparaci technické podstaty
téchto inzenyrskych staveb. Pfi rozboru stavby viaduktu je kladen diraz na jeji historii,
analyzu soucasné probihajici rekonstrukce, piedev§im z pohledu architektonického
feSeni a pamatkové péCe. Zaver prace fesi tendence soucasné doby a utvareni vefejného

prostoru v rdmci samotného viaduktu.
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Abstract
The Negrelli viaduct in Prag

The subject of this thesis is one of the most important bridge constructions in Prague,
a railway viaduct called by its creator Negrelli viaduct. It’s goal is to put Negrelli
Viaduct into the context of the time it was created and to incorporate it into the
development of the Prague bridge architecture, thus comparing the technical nature of
these engineering structures. The analysis of the viaduct construction emphasizes its
history, an analysis of the current reconstruction, especially from the point of view of
architectural solutions and heritage care. The end of the thesis is devoted to the
tendencies of the present time of the formation of the public space within the viaduct

itself.
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Uvod

V soucasné¢ dobé stale se zrychlujiciho civilizacniho pokroku hraji dopravni
aspojové komunikace stale dulezitéjsi roli. Byly jednim =z hlavnim faktort
industrializace a spoleCenského rozvoje 19. stoleti a mély zdsadni vliv na celkovy
historicky vyvoj lidstva. Obchod, primysl, zeméd¢€lstvi a poloha mést u fek napomahaly
k rozvoji mostniho stavitelstvi. I pfes velmi rozmanitou dopravni infrastrukturu ma
hlavni podil na dopravé pozemni doprava, jejiz soudsti a nutnym provoznim
pfedpokladem jsou mostni stavby. Ty jsou prosttedkem prekonavani prekazek,
napomahaji ke zkracovani cestovnich tras, zajiStuji vyS$$i dopravni plynulost
a bezpecnost.

V Praze ptes feku Vltavu jsou vybudovany mosty vSech zndmych stavebnich
materiali a zéroven témer vSech znamych mostnich konstrukei. Inzenyrska dila jsou
jakymsi dokladem technické urovné doby, ve které vznikaly. Obecné prazskym mostiim
neni vénovano mnoho publikaci. Existuji jen zminky v monografii architekti nebo
o nich pojednévaji prace topografického nebo privodcovského charakteru. Vyjimku
tvoti kniha Prazské mosty od Jana a Ondieje Fischerovych. Mosty jsou neodmyslitelnou
soucasti mesta Prahy a maji vyznamnou hodnotu jak urbanistickou, tak pamatkovou.

Stavba vltavskych prazskych mosti je spojena s fekou Vltavou, a proto je tivod
diplomové prace veénovan vlivu feky jako pfirodniho elementu na utvafeni mésta
aobecné materidlové charakteristice v oboru mostniho stavitelstvi. Ve stru¢nosti
popisuji pocatky stavby prvnich mostlii v Praze a nasledné¢ obecné charakterizuji
vyznamné prazské vitavské mosty s ohledem na casovou posloupnost, kdy uceleny
soubor prazskych mosti definuji od Zelezniéniho vysehradského mostu po Negrelliho
viadukt. Prazskym vltavskym mostim se vénuji v zdkladni rovin€ prostého
charakteristiky stavby 1 sohledem na jejich predchidce bez detailngjSiho
architektonického a uméleckého popisu. Predmétem této prace je jedno
z nejvyznamnéj$i dél mostniho stavitelstvi v Praze Zelezni¢ni viadukt nazyvany podle
svého tvlirce Negrelliho viadukt. Jejim cilem je také zasadit stavbu Negrelliho viaduktu
do kontextu doby, ve které vznikal a zakomponovat ho do vyvoje prazské mostni
architektury a provést tak komparaci technické podstaty téchto inZenyrskych staveb.
Ostatni vltavské prazské mosty svym vyctem uzaviraji tuto ucelenou souvislou fadu

mostu.



Formovani okoli feky Vltavy je zakonfeno pasazemi o proménach prazskych
vitavskych ostrovil, o vzniku nabfezi a o udélostech niCivych povodni, které mély
v pribéhu let vliv na existenci prazskych mostl nebo byly na druhé strané pii stavbé
novych objektl vzorem pro lepsi konstrukcni fesSeni.

Zasadnim faktorem pro rozvoj mosti byl jak obchod a pramysl, tak rozvoj
zelezni¢nich trati napfi€¢ zemé. Vznikaly nové podnéty pro vystavbu a spojeni
s prumyslovymi pfedmé&stimi. Proménuje se funkce a vyznam méstskych prostort,
hospodarsky se aktivizuji pfedmésti a méni se spolecenské tendence v podobé
kapitalistického hospodafstvi.

Vénuji se vyvoji zelezni¢nich trati v Ceskych zemich, pfedevSim se pak zabyvam
zelezni¢ni spolecnosti Statni severni drdhy, ktera je spojena s projektem vystavby
Negrelliho viaduktu. Zelezni¢ni drihy s nimi spojené technické stavby mély zasadni
vliv na tvorbu a rozvoj téchto umélych staveb.

Diplomova prace souhrnné zpracovava tuto jedine¢nou technickou pamatku, ktera
neméd pouze lokdlni vyznam, ale byla soucasti celoevropského rozvoje Zelezni¢ni
dopravy. Pii rozboru stavby viaduktu je kladen diraz na jeji historii, analyzu soucasné
probihajici rekonstrukce, ptedev§im z pohledu architektonického feSeni a pamatkové
péce. Zaveér prace fesi tendence soucasné doby a utvaieni verejného prostoru v rameci

samotného viaduktu.



1 Reka jako mocny Zivel — podmanéni a osidleni toku
Vitavy

1.1 Pocatky mostniho stavitelstvi

Prvotni myslenky stavby mostl pies feku se objevily v okamziku, kdy ¢loveék poprvé
prekrocil potok po spadlém kmeni. Mosty nam pomahaji pfekonat piekdzky na cesté
anemusi se jednat pouze o prekazky ptfirodni, jako jsou vodni toky ¢i kanony, ale
i o prekazky vytvorené ¢lovékem, jimiz jsou silnice ¢i Zelezni¢ni tratg.!

Most tvotfi dvé hlavni soucasti, jimiz jsou pilife neboli spodni stavba a vlastni
konstrukce, neboli vrchni stavba. Mosty se déli podle druhu materidlu na mosty
dievéné, kamenné, betonové, Zelezné, visuté a lod'ové.? Dalsim hlediskem pro d&leni
mostl je ucel, kterému most slouzi. RozliSujeme tak podle ucelu lavky, které slouzi pro
pesi, silniéni mosty, jejichz vrchni povrch je tvotfen jizdni drahou a chodniky, dale
Zelezni¢ni mosty s mostovkou nesouci prazce a koleje, priplavni mosty, vodovodni
mosty neboli také akvadukty, viadukty a pak mosty pro zvlastni ucely, napiiklad jako
ochranné proti lavindm, rozebirajici vojenské, piistavni, primyslové atd.>

NejstarsSimi typy mosti byly jednoduché mostky z kment ¢i dievénych prken na
podporach z kamenli nebo dfevénych pfi¢nikii. Pro svou snadnou opracovatelnost
patiilo dievo zifejmé v nasich zemich k nejstarSimu stavebnimu materidlu pii konstrukci
mosti.* Pfi stavbé dievénych mostii bylo vyhodou, Ze se daly rychle sestavit i odstranit
a navic nebyly tak finan¢n& nakladné.’ Jejich nevyhodou vsak byla mal4 trvanlivost
a pomérmné mala nosnost.® Takové to mosty navic nemély pfili§ velkou nosnost a vlivem
povodni je lehce odnesla voda. Postupné se tak vyvijely dokonalejsi technologie na
stavbu mostl, které musely odoldvat stale vétsim tlaklim. Presto ziistdva difevo jako
materidl pfi stavbé mostll nepostradatelnym pro stavbu leSeni a skruzi. Zvlasté pro
mosty prozatimni méa dievo neocenitelny vyznam.’

Vhodnéj$im materidlem pro stavbu mostl se ukazal kdmen. Nejstar§i kamenné mosty
byly zfejmé trdmového typu, kdy jejich mostovku tvofil plochy kdmen. Ten pfekonéval

vzdalenost mezi opérami na biezich. KdyZ se pobiezni opéry zacaly stavét z otesanych

' JOSEF 1984, 12.

2 RIEGER 1918, 8.

3 MAILLARD 1946, 83-84.
4 JOSEF 1984, 12.

> MAILLARD 1946, 116.

6 JOSEF 1984, 12.

7 MAILLARD 1946, 116.



kvadr,, doSlo k postupnému vysunuti nejvySe poloZzenych a vznikla tak nejdiive
nastavend podpora, pozd¢ji faleSnd klenba. Ta predznamenala vznik skutecné,
ptlkruhové klenby.® Vznikaly rizné tvary kamennych mostnich kleneb, kdy nejb&zngjsi
byla klenba ptlkruhova.

Vyznamnéjsi obdobi z hlediska pokroku mostniho stavitelstvi saha do 19. stoleti, kdy
pokrok souvisel hlavné s primyslovou revoluci spolu s rychlym rozvojem silni¢nich,
vodnich a Zelezni¢nich siti a s vyvojem trvanlivych materiald, jako je Zelezo, litina
a ocel.” Zeleza jako stavebniho materialu se nejprve pouzivalo u malo zatizenych &asti
stavebnich konstrukci a zpocatku to byly vétSinou ozdobné prvky jako miize nebo
zabradli. Ve srovnani s ostatnimi tehdejSimi stavebnimi materidly vSak vynikajici
vlastnosti litiny pfesvédCily tehdejsi stavitele natolik, Zze ji zacali uplatiiovat piimo
v mostni konstrukci. Pozd¢ji se ukazalo, Ze litina sice dobie vzdoruje tlaku, ale pro svou
kiehkost Spatn€ snasi tah. Vhodnéj$§im materidlem pro stavebni konstrukce se stala ocel
a hojné se tak uzivala v mostnim stavitelstvi.

Témet docela se upousti pii stavbé mostli od kamene, nebot’ jde o velmi ndkladny
anamahavé opracovdvany stavebni materidl.'’Aby se zmensil naklad pii stavbé
kamennych mostu a byla mozn4 1 vétsi konstrukce, uzivalo se misto tesaného kamene
kdmen lomovy, ktery je lacingjsi.!!

Ve druhé poloviné 19. stoleti se pfichdzelo na vyhody betonu jako stavebniho
materialu, ktery v sobé spojuje vlastnosti klasickych zakladnich stavebnich materiali
a umoznuje rychlou vystavbu. Pfispéla k tomu i1 snadna dosazitelnost zakladni hmot pro
vyrobu betonu (pisek, Sté€rk a voda), které byly dosazitelné¢ témétr na kazdém tzemi.
Nejprve se z betonu stavéla drobnd jednoduchd technickéd dila, naptiklad opérné zdi,
opéry a malé klenuté mostky. Dalsi vyhodou tohoto materidlu bylo snadné tvarovani
konstrukci podle pozadavkl architektd 1 konstruktérii, navic nevyZzadoval néakladné
udrzovani jako ocel a stavba nevyzadovala mimotadn¢ kvalifikované pracovniky.

Beton, uzivany ve stavebnich konstrukcich pii bliz§im zkoumani, sice vykazoval
dobré vlastnosti pro tlaky, ale ¢asti konstrukce, na které ptisobil tah, tak odolné nebyly
ana castech konstrukei vybudovanych zbetonu se objevovaly trhliny. Vznikla

mySlenka zkombinovat beton pro jeho dobré vlastnosti pro tlaky a ocel, pro schopnost

8 JOSEF 1984, 12-13.
9 PENBERTHY 2009, 7.
10 JOoSEF 1984, 13.

' RIEGER 1918, 39.



vzdorovat tahu. Sloucenim obou materiald vznikl zelezobeton (beton vyztuzeny
zelezem), ktery se az do konce 19. stoleti pouzival jen ziidka, pouze na malych
stavbach, kde si inzenyfi ovéfovali jeho vlastnosti.'?

I ptes to, Ze prevladaji jako stavebni materialy litina, zelezobeton a ocel, stale se
kamen udrzuje jako stavebni jednotka do pocatku 20. stoleti. Mostni pilife jsou
oblozeny opracovanym kamenem a rovnéz i moderni silniéni mostni stavitelstvi
pouziva jesté¢ kdmen jako stavebni prvek. Z hlediska zdobnosti je pro svou piirozenou
strukturu a rdzné barevné odstiny alesponn cCastecné stavebni skladbou mostni

architektury.!?

1.2 Stavba prvnich mosti v Praze

Mésto Praha je od pocatku svého vzniku rozdéleno na dvé cCasti mohutnym
meandrem feky Vltavy. Reka se rozlila do §ife a stala se ikazem, se kterym se lidstvo
po staleti rizné vypotradavalo. Na jednu stranu se stala feka zdrojem obzivy, na druhou
dokazala v sobé probudit silu a stat se tak hrozbou pro své okoli.

Osidleni krajiny v blizkosti ficniho biehu v prabéhu let nartstalo a spojeni
vltavskych biehl bylo neodkladné.'* Mosty vznikaly v blizkosti mélkych mist v toku &i
brodd. Na Vltavé vznikly dva brody, prvni byl mezi uzemim na dne$nich Hrad¢anech
a v prostu nyn¢jSitho Staroméstského namésti. Dalsi brod vedl od Pofic¢i pies ostrov
Stvanice k Letné."> Piedchiidcem mostii byvaly nejen brody, ale také piivozy, které
ovsem jako zpusoby piekonavani vodniho toku nemohly slouzit po cely rok. Pravidelné
zmény hladiny vod, pfedev§im po tani sné¢hu nebo po vydatnych destich, mnohdy
prerusovaly né€kdy i1 na dlouhou dobu spojeni obou biehli a zaCaly se hledat jiné,
dokonalejsi zptisoby spojeni.'®

Prvni zminky o existenci prvniho mostu jsou zaznamenany v Hajkové kronice, kdy
doslo ke strzeni dfevéného mostu uz v roce 795.!7 Dal$i zminka o mostu v prazské
kotling saha do 10. stoleti. Jednalo se o most dfevény, ktery vSak byl vlivem povodni
porusen a uz v letech 1158-1172 byl nahrazen kamennym mostem, zvanym Juditin

most.!®

12 FISCHER/FISCHER 1985, 13.
13 JOSEF 1984, 18.

14 ForTik 2004, 12.

15 FISCHER/FISCHER 1985, 19.
16 JOSEF 1984, 11.

17 FISCHER/FISCHER 1985, 19.
18 FoJTiK 2004, 12.
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Kral Vladislav II se rozhodl postavit po vzoru italskych a fiSskych mést most
kamenny, jakym byl napiiklad most v Rezné, postaveny v letech 1135-1146."° Juditin
most byl povazovan za druhy nejstar§i kamenny most na sever od Alp, prvenstvi drzel
pravé jiz zmifovany most v bavorském Rezné. 2Byl pojmenovan na podest jeho
prosazovatelky a ochrankyné Judity Durynské, manzelky tehdej$iho panujiciho krale
Vladislava II., ktera na stavbu tdajn¢ sama dohlizela.

Most dosahoval délky 514 metrti, $itky 7 metrG a mél 21 obloukd.?! I tento most
postihla zniCujici rdna v podobé povodni, kdy vroce 1342 pii obrovské zaplave
prolomil led s dievem nékolik oblouki a most se ziitil do vody.?? Z ptivodniho Juditina
mostu se nam zachovaly v feCisti Vltavy spodni ¢asti vétSiny pilifi, mensi mostecka véz
na Malé Strané, tvofici dnes soucast Karlova mostu, zbytky mostu jsou dile také
zazdény v budové kiizovnického klaStera a ve sklepenich malostranskych domii na
druhém biehu Vltavy.??

Po bezmala dvousetleté sluzbé nahradil Juditin most Karliv most (ptivodné
nazyvany Kamenny &i Prazsky), zalozeny dne 9. Gervence 1357.%* Most nechal vystavét
Karel IV. a je dilem dvorské huti vedené Petrem Parléfem, kterd v pracich pokracovala
1po jeho smrti. Vznikl most s délkou 516 metrd, Sitkou skoro 10 metrl a Sestnacti
oblouky.?

Ani tento most neuSetfily povodné, které ho ohrozovaly hned nékolikrat za jeho
existenci. Nejvice Skod mu zpasobily povodné v letech 1784 a 1890, kdy byl znacné
ponic¢en. Povodné z roku 1890 byly dokonce oznafovany v tisku za definitivni konec
mostu.?® Pozdgji, na pocatku 17. stoleti a ¢asteéné ve druhé poloving 19. stoleti, byl
most osazen vyznamnou sochaiskou vyzdobou a sousos$i se stala jeho nedilnou
soudasti.?” Svou sochaiskou vyzdobou tvoti v Evropé uréitou vyjimku a zaroved vrchol.

28

Obdobny most se nachazi snad jen v némeckém Wiirzburgu.” Most budovany v roce

Y NoLL 1983, 81.

20 STATNIKOVA 2013, 12.
2INoLL 1983, 82.

22 BECKOVA 2015, 13.

23 STATNIKOVA 2013, 12.

24 BECKOVA 2015, 13.

2> NOLL 1983, 82.

26 FISCHER/FISCHER 1985, 23-27.
27 FISCHER/FISCHER 1985, 27.

28 JOSEF 1984, 20.
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1133, m¢él sedm oblouki a celkovou délku 200 metrt, byl od roku 1474 — 1607 ozdoben
sochami svatych.?

Karliv most svymi rozméry patfil mezi nejmohutnéj$i mostni stavby své doby.
V této dobé existovaly jiz mosty v saskych Drazd’anech pfes Labe a v Rezné pies
Dunaj.>*Most v Rezn& pochazi z let 1135-1146, mél 15 obloukd a délku 312 metr.

Dodnes je zachovéana jedna z jeho tfi véZi a nékolik pivodnich kleneb.?!

1.3 Diilezitost Feky v ramci hospodarské ¢innosti

Reka protéka prazskou kotlinou s historickym jadrem mésta, tvoii jakysi
nepravidelny ptilkruh a protéka mezi Malou Stranou, Starym a Novym Méstem. *> Reka
méla zasadni vyznam pro Zivot ve meésté. Stala se prostiedkem obchodu, obzZivy
(rybolov), zdrojem pitné vody ale plnila i funkci fortifika¢ni a dopravni.*?

Lidé vyuzivali vodni tok jako prostfedek pro zdroj energie. Od stiedoveku vznikaly
na biezich fek mlyny na mouku a hospodaiské zafizeni, ktera vyuzivala pohon vodniho
kola k mechanickym ukonli pro femeslnou a pozdéji manufakturni vyrobu. Biehy
Vltavy tak lemovaly vedle mlynt brusirny, pily, ale i papirny, jirchdrny, kozeluzny,
barvirny, které vyuzivaly vodu jako vyrobni prostfedek nebo jako surovinu. 3* Podél
bfeht se tak vytvarely tzv. ,,primyslové zony* historického mésta. Situace se zménila
az vpolovin¢ 19. stoleti, kdy vlivem rozSiteni parnich stroji se vyrobni ¢innosti
piesmérovaly do vnitrozemi.®

Dtlezitost feky a jeji vyuZiti v hospodaiské Cinnosti s postupem cCasu stale vice
nartstal. Nedilnou soucésti vodniho obchodu byli vorafi, diky nimz se do Prahy
dopravovalo dfevo a dalsi zbozi, predeviim zjihu Cech.*® Kromé voraiti se podél
vltavskych biehti usazovali pievoznici, pisaii, ledaii a rybafi.’”V letech 1899 - 1903 pak
vznikl na Smichové castecnym odkopanim a prohloubenim pobiezni nivy vorovy
pristav, ktery zajistoval manipulaci s vory a v piipad¢€ povodni, kdy se vory nebezpecné

hromadily u bfehi a stavaly se tak z nich jakési beranidla, ktera ohrozovala existenci

2 MAILLARD 1946, 54.

30 JOSEF 1984, 18.

3L MAILLARD 1946, 54.

32 BECKOVA 2015, 25.

3 STATNIKOVA 2013, 10.

34 BECKOVA 2015, 14.

35 KOHOUT/VANCURA 1986, 25.
36 BECKOVA 2015, 20,

37 KOHOUT/VANCURA 1986, 25.
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Karlova mostu, se zde vory mohly ukryt, kdyZ v Praze hrozila povodei.*® V roce 1822
byl vybudovén nédkladni ptistav v Karlin€, ktery slouzil pro vykladku zbozi smétujici do

Prahy po Vltavé z opaéné strany, od severu proti proudu.

1.4 Stoleti mostii

Vltava byla odeddvna vyznamnym funkénim a urCujicim prvkem pro osidleni
prazskych mést. Pfesto vSak oba biehy feky spojoval od stavby Karlova mostu, tedy
necelych pét set let, jen jediny most. Nastal pfevrat v dopravnim stavitelstvi, kdy

vzristajici moc kapitalu a rozmach primyslu, vyzadoval dokonalé dopravni spoje.

1.4.1 Retézovy most FrantiSka Josefa L., dnes Most Legii

Ke stavbé druhého prazského mostu vedla nejen potieba spojit primyslové se
rozvijejici Smichov s centrem Prahy, ale i romantické tendence v 19. stoleti spojené
s vnimanim mésta.’® Brehy feky se zacaly velkolepé upravovat, vznikala nabiezi
a s nimi i stavby fetézovych mosta.

Prvni fetézovy most byl postaven v letech 1839-1841, ktery byl zvlast’ ocetiovany
v dobé primyslového rozmachu po poloviné 19. stoleti. Pojil dneSni Narodni tfidu
a Malou Stranu. Most byl pojmenovén podle tehdejsiho cisate Frantiska Josefa 1.4’ Autor
FrantiSkova mostu byl Bohuslav Schnirch.

Most se skladal ze dvou stejnych dilti, z nichz kazdy mél dva podpérné pilife. Jeho
délka byla 412,74 metru a Sitka 9 metri. V dobé svého vzniku byl pro své diimyslné
zavésné konstrukce povazovan za mimoiadné odvazné inzenyrské dilo. Brzy vSak
nevyhovoval zna¢né rostoucimu dopravnimu ruchu a roku 1888 byl strzen.*! Misto
strzeného mostu vyrostl v letech 1899-1901 most novy, jiz kamenny, podle navrhu
Antonina Bal$4dnka a Jiftho Soukupa*’, nazvany podle svého ptedchiidce opét
Frantisktiv. Dnes ho zname jako Most Legii. Jeho délka ¢ini 343,5 metru a Sitka
16,40 metrt. Plastické dopliky, kovové ozdoby, kandeldbry a reliéfy navrhl Vilém

Amort a provedl Josef Palous.*?

38 BECKOVA 2015, 21-24.

39 BECKOVA 2015, 26.

40 BECKOVA 2015, 27.

41 JOSEF 1984, 144.

42 FISCHER/FISCHER 1985, 43.

43 BERAN/VALCHAROVA 2009, 98.
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1.4.2 Visuty most FrantiSka Josefa I., dnes Stefanikiiv most

V disledku rostouci aglomerace byl vybudovan v letech 1865-1868 druhy visuty
most Frantiska Josefa I. jako spojnice dnesni Revolu¢ni tfidy a Letné. Ten byl zbotfen
roku 1947.* Dnes na jeho misté stoji Stefanikéiv most z obdobi 1949-1951. Most je
dlouhy 263 metrt a jeho Sitka je 24 metrt, tvoii ho tii mostni pole s rozdilnym rozpétim
58 metri, 61 metrd a 65 metri.®
1.4.3 Palackého most

V roce 1878 byl vybudovan most Palackého. Spojuje Nové Mésto se Smichovem.
Vznik mostu zapficila nejen vytiZzenost fet€ézového mostu u Narodniho divadla, ale
1 prudce vzristajici primyslovy rozvoj Smichova. Projekt mostu vypracoval inzenyr
Josef Reiter a architekt Bedfich Miinzberger. Most je dlouhy 228,8 metru Siroky
10,30 metru a ma sedm segmentovych kleneb. Stfedni pole je dlouhé 32 metrt, ze
sttedu k bfehiim se rozpéti obloukii zmenSuje na 30,40 metru, 28,80 metru
a 27,20 metru.

1.4.4 Retézova lavka, dnes Manestiv most

Do skupiny fetézovych mostii miizeme zatadit i Retézovou &i Zeleznou lavku, ktera
spojila v roce 1870 staroméstské Rejdisté s Malou Stranou a slouzila pouze pro pési. Na
misté lavky pak v letech 1911 az 1914 vznikl novy betonovy most, ktery dnes zname
pojmenovanim Madénestiv. Most tvofi dnes spojnici mezi ndméstim Jana Palacha
a Klarovem. Autory navrhu mostu byli FrantiSek Mencl a Alois Novy. Délka mostu je
186,4 metru, Sitka 16 metrd a je tvofen ¢tyfmi klenbami o délce 38 metrl, obé stfedni
pole maji 41 metrti. Mostni pilife jsou osazeny reli¢fni vyzdobou od sochaiti FrantiSka
Bilka, Josefa Mafatky a Jana Stursy.*®
1.4.5 Most Svatopluka Cecha (Cechiiv most)

Dal§im prazskym mostem pies Vltavu je most Svatopluka Cecha (dnes Cechiv
most), ktery pochazi z let 1905-1908%7. Navrh mostu je dilem Jitiho Soukupa, Véclava
Tréi, FrantiSka Mencla a Jana Kouly. Na sochatské vyzdobé spolupracovali Antonin
Popp, Vilém Amort, Karel Opatrny a Karel Ladislav Wurzel. Most je spojnici Starého
Meésta s HoleSovicemi a vede od Patizské tfidy k Letné. Tti ocelova mostni pole se

navzdjem liS§i svym rozpétim 47,8 metru a 53,10 metru. Jeho Sifka je 16 metrd a ve

44 BECKOVA 2016, 12.
4 JOSEF 2002, 371-379.
46 JOSEF 2002, 363.

47 JOSEF 1984, 147.
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srovnani s ostatnimi mosty je tento most se svou délkou 170 metru nejkrat§im mostem
ptes Vltavu. Cechiiv most je jedinym obloukovym Zeleznym mostem v Praze.*®
1.4.6 Jiraskiv most

Vroce 1929 byla zahdjena stavba Jiraskova mostu, ve své dobé odvazna
zelezobetonova konstrukce podle planti FrantiSka Mencla a Vlastislava Hofmana.
Spojuje Nové Mésto se Smichovem. Je dlouhy 310,60 metru se Sesti oblouky o rozpéti
51 metri a Siroky 21 metrt.
1.4.7 Hlavkiv most

Z hlediska toku Vltavy je Hlavkiiv most situovan mezi Stefanikovym mostem
a Negrelliho viaduktem. Je spojnici ulice Wilsonova na Novém M¢sté a pies ostrov
Stvanice Bubenskou v Holeovicich. Projektanty mostu jsou Pavel Janak a F.X.Mencl.
Na plastické¢ vyzdobé mostu se podileli Bohumil Kafka, Ladislav Kofranek, Josef
Matatka, Otto Guttfreund a Jan Stursa.** Most vznikl ve dvou fazich, nejdiive v letech
1908-1912 a pozdéji v letech 1956-1962 byl most rozsifen. Jeho délka je 297,4 metra.
'T¥i klenby jsou nad Vltavou, kdy dvé maji rozpéti 36 metrli a stfedni ma rozpéti
19 metrt. Pies ostrov Stvanice jsou &tyfi klenby o rozpéti 17,85 metru. Sitka most je
16,80 metru.>!
1.4.8 Zelezni¢ni mosty

Jakousi zvla$tni skupinu mostd tvoifi mosty Zelezni¢ni, Negrelliho viadukt
a zelezni¢ni most vySehradsky. VySehradsky zelezni¢ni most vznikl 1871 a roku 1901
byl vlivem rostouci zelezni¢ni dopravy postaven jako dvoukolejni most. Spojuje Hlavni
nadrazi v Praze a Smichov. Je dilem Jana Kolare. Je dlouhy 298,4 metru, most tvoii tfi
hlavni pole o rozpéti 70 metrti, $itka ¢ini 8,1 metru.>> K dosavadnim mostiim Negrelliho
a vysehradskému se pak pripojily jesté¢ dva dalsi Zelezni¢ni mosty, a to v Braniku
a dvoukolejny most v Tr6ji.**Dnes je znam tento most pod ndzvem Most Barikadnik®

ze 70. let 20. stoleti.

48 JOSEF 2002, 346-354.

4 BERAN/VALCHAROVA 2009, 107.
30 JOSEF 1984, 151.

51 JOSEF 2002, 350.

52 JOSEF 2002, 383.

33 FISCHER/FISCHER 1985, 78.
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1.4.9 Ostatni prazské vitavské mosty
Mezi dalsi prazské vltavské mosty patii Most Zavodu miru, Radotinsky most,
Branicky most, Barrandovsky most, Zelezni¢ni most na Rohansky ostrov, Libefisky

most, HoleSovicky Zelezni¢ni most, Most Barikadniki a Trojsky most.>*

1.5 Ostrovy na Fece

Tok feky Vltavy délily na nékolika mistech mensi ostrovy, jejich velikost a tvar se
postupné ménil vlivem povodni. Dnes jsou soucasti feky Vltavy ostrovy Slovansky,
Stielecky, Détsky a ostrov Stvanice. Tyto prazské ostrovy jsou pozistatky povodiovych
naplavenin v mistech, kde byla feka mélka, Siroka a rozlévala se svobodné do krajiny.

Vltavskeé ostrovy byly vyuzivany k zemédélské, hospodarské, ale i rekreacni ¢innosti.
Jejich struktura se v prib¢hu let ménila. Nékteré ostrovy zanikly pti dalsi povodni, jiné
mohutnély a nasledné byly diky lidské pomoci zpevnény. Diive vltavské ostrovy Na
Kameni, Papirnicky (Burianka), Kienovy (Korunni), Saskovky a Stvanice nalezely ke
Karlinu. Roku 1849 byly ke karlinské jurisdikci pfi¢lenény ostrovy Stvanice, Kfenovy
a Sagkovsky. Nazvy a charakter ostrovii se v pribéhu let ménily a dodnes je nam
z téchto ostrovii znamy ostrov Stvanice. >

Béhem 17. a pocatkem 18. stoleti se na ostrové Stvanice odehravaly souboje mezi
lovnou zvéti a smeckou pst. Pravé od této aktivity se odvodil pro ostrov ndzev
Stvanice. Tento ostrov byl také rovnéz nazyvan Velkymi Benatkami a to diky
souostrovi sousednich mensSich ostrivkl pii karlinském biehu, které vSak pti regulaci
feky a vystavbé nabiezi zanikly. Na prazskych ostrovech Zofin, Stieleckém ostrové
a Stvanici vznikly v prvni poloving 19. stoleti hostince s taneénimi saly, které se staly
oblibenymi misty obyvatel Prahy a to i pfes to, Ze kjejich dosazeni museli pouzit
piivoz.>®

Ostrov Stvanice je nejvétsim prazskym ostrovem. Na dalku méF 1250 metrt, na
Sitku 190 metr. V polovin€ 19. stoleti byl ostrov pieklenut zeleznicnim Negrelliho

viaduktem a o 60. let pozdéji Hlavkovym mostem.

54 http://www.geoportalpraha.cz, vyhledéno 6. 11. 2018
3 Mika 2011, 72.
36 BECKOVA 2015, 28.

16


http://www.geoportalpraha.cz/

1.6 Vznik nabrezi

Pted vznikem nabtezi byly vltavské biehy prazskou periferii, vyrobni i skladovaci
oblasti. Méstska zastavba se pozvolna snizuje k fece a nepravidelné se piiblizuje k vode¢.
Biehy lemuji néplavky, mostky, kiily na pfivazovani lodi, opérné zidky i mistky.>’

Vté dobé se projevily i zasahy novodobé techniky, zvySujici se tlak nového
primyslu a radikdlni nastup pokrokové burzoazie. Ve stitedoveéké Praze Slo o pocatky
prerodu v moderni velkomésto. Tuto skutenost je mozno vidét predevsim v ucelovych
stavbach a v urbanistickych Upravach. Vyznamné bylo, ze regulaéni plany podporovali
nekteti prazsti osviceni Ufednici, zejména purkrabi hrabé Karel Chotek.

Tak (1841-1845) bylo vybudovano prvni vltavské néabfezi, dnes zndmé jako
Smetanovo nédbiezi. Rozklada se od dneSniho Mostu Legii az po K¥izovnické namésti u
Karlova mostu. S proménou néabiezi vznikly nové stavebni parcely na zvySeném terénu
nad fekou. Ty nabizely puasobivé vyhledy na meésto, a to pfineslo nové vynosné
ptilezitosti pro stavebni primysl a podnikani. Postupné tak vznikaly reprezentacni
méstské prostory vhodné pro vystavbu nejen obytnych a vetejnych budov, ale mistem
promenad a odpocinku.

Prazska ndbtezi vznikala postupné od poloviny 19. stoleti. Stavebni prace jsou
datovany od roku 1841.>®Nejvyznamnéjsi stavebni obdobi bylo mezi léty 1870 az 1920,
kdy se nébiezi zejména na pravém biehu spojila do souvislé pobfezni komunikace.>Se
stavbou nadbtezi zanikaly hospodaiské Zivnosti, které doposud lemovaly biehy feky. Na
pocatku 20. stoleti tak byly naptiklad zboteny mlyny, které se vlivem prestavby nabiezi

ocitly na suchu.®

1.7 Povodné

Obyvatelé se snazi po staleti souziti s fekou o jakési podmanéni vodniho Zivlu. Je
soucasti jak obchodu, sportovnich aktivit a nezapomenutelnych vyhled na mésto, tak
v sobé vzdy nese riziko 1 povodni. Lidé se snazili pfed touto pfirodni hrozbou vselijak
zabezpecit zpevnénim toku feky, zmirnénim pomoci jezii a v neposledni fad¢ také

vystavbou prehrad, ktera vedla k regulaci priitoku vody.®!

57 KOHOUT/VANCURA 1986, 22.
38 BOROVICKA 1983, 59.

% BECKOVA 2015, 33.

% BECKOVA 2015, 5.

61 BECKOVA 2015, 42.
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Prahu a okoli postihovaly povodné od praddvna. Tzv. Kristidnova legenda uvadi
vypovéd o povodni, kterd se datuje k roku 932. Dile se zde uvadéji roky 934
2 935.Prvni z4pis o povodni Praze pochazi z Kosmovy kroniky, kde se uvadi, ze
vroce 1118 postihla obce na Vlitavé velkd voda. Dalsi zapis o povodni zaznamenal
kronikai FrantiSek Prazsky, ktery povodni datuje k roku 1342 a popisuje poSkozeni
Juditina mostu.®*Povodné zasdhly mésto v kazdém stoleti nejméné jednou. Povodet,
kterd zachvatila mésto 21. Cervence 1432, zplsobila obrovskou katastrofu, kdy voda
zaplavila mimo jiné Staroméstské nameésti a prolomila Karliv most. Nejvice zminiované
jsou povodnové roky (1824, 1845, 1872, 1890), kter¢ mély za nasledek poSkozeni
Karlova mostu. Ten jako jediny existujici most v Praze do poloviny 19. stoleti, musel
vSem tlakiim povodni odol4vat. %

V roce 1890 stoupla hladina Vlitavy v Bubenci o deset metrii nad normalni stav, kdy
se oblast mezi Libni a HoleSovicemi proménila v jedno velké jezero. Svou polohou
v blizkosti feky je oblast Karlina nejrozsahlejsi zaplavovou oblasti.

Katastrofalni povoden v roce 2002 zaséhla Karlin ze vSech ¢asti Prahy nejvice. Ve
srovnani s povodni v roce 1890 byla naméfen stav vody o dva metry vys$i nez v roce
2002. V prabéhu povodni mél viadukt zasadni vyznam, kdy se stal jednim ze Ctyt mosti
v Praze, na kterych nebyl pferusen provoz. Povoden méla za nésledek zficeni nékolika
cennych domt, jiné byly naruseny natolik, ze museli byt zbofeny. Zaroven se tak
uvolnily plochy na vystavbu novych budov nebo byly zahajeny ptestavby pivodnich
domi a byvalych tovarnich objekti.®

Po zkuSenosti s povodnémi vroce 2002 se stal viadukt nedilnou soucasti
protipovodiiové ochrany v Karlin€ i v HoleSovicich (na izemi méstskych ¢ésti Praha 8
a Praha 7). Mostni pilife jsou vyplnény konstrukei, do kterych se v ptipadé¢ povodni

osadi mobilni protipovodiiové bariéry.%

62 KRISTIANOVA LEGENDA, Vita et passio sancti Wenceslai et sancte Ludmile avie eisu, 992.
63 BECKOVA 2015, 42.

% BECKOVA 2015, 43.

6 Mika 2011, 139.

% SUDOP Praha, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnné technicka zprava 2014. 12
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2 Primyslova doba
2.1 Vznik Karlina

Me¢sto Praha, hlavni mésto Kralovstvi ¢eského, je uzaviena a od ostatniho kraje,
venkova, je oddélena vysokymi baroknimi hradbami, které byly prolomeny osmi
meéstskymi branami, Spitélskou ¢i Poti¢skou, Novou, Koiiskou, Zitnou, Vysehradskou,
Ujezdskou, Risskou a Bruskou.®” Vzhled Prahy do roku 1805 je nedotden pramyslem.®®
Pfremény Prahy byly spojené s novymi vyrobnimi zptsoby a ménicim se spoleCenskym
usporadanim.®’ Zagatkem 19. stoleti v souvislosti se zlep$ovanim vyrobnich poméri
zaCind urbanisticky a stavebni vzestup mésta Prahy. Mezi vyznamné stavebni udélosti
se fadi zalozeni Karlina, jakozto prvniho prazského pfedmésti. Tehdy se rozkladalo
jest& za hradbami, pted Poti¢skou branou, kdy je tato uzemi nazyvano Spitélsko.

Kolem poloviny 18. stoleti vznikaly na Spitalsku za Pofi¢skou branou nové obytné
budovy a hospodaiské stavby. Obnovovaly se zahrady, vinice a chmelnice, které se tu
rozkladaly. Manufakturni podnikatelé hledali vhodné&jsi zazemi pro své podminky, které
nachézeli za prazskymi hradbami, kde pravé vznikala novéa predmésti.”

Struktura uzemi Karlina je na rozdil od vSech ostatnich ¢asti prostoru za obvodem
meéstskych hradeb rovinata, nepferuSovand zadnym zvinénym povrchem. Oblast zemi
je ohrani¢ena na severu tokem Vltavy, na jihu vrchem Zizkova, na zapadé piimkou
hranice s Novym Méstem prazskym a na vychodé Libni.”'Mésto se tak stalo pro svou
vyhodnou polohu pfi fece, na rovinném terénu predmétem zajmu stavebnich ¢innosti
podnikatelti doby.”

Rozsahlé pozemky vlastnil fad kiizovnikt s ¢ervenou hvézdou, ktery zde hospodaril
az do poloviny 19. stoleti. Postupn¢ se vSak pozemky rozprodavaly, az v roce 1801
zustal v jejich majetku jen hospodarsky dvir s hostincem na dnesni Sokolovské tiidé.

Dne 23. cCervna 1817 schvalil cisat FrantiSek 1. zaloZeni prvniho praZzského
predmésti. Nové vzniklé predmeésti bylo nazvano Karolinenthal, podle manzelky
Frantiska I. Karoliny Augusty. Jméno nového predmésti mélo v prvnich dobach mezi

obyvateli rizna pojmenovani, a tak se mizeme setkat napiiklad s nazvy jako Karolinino

67 HONS 1956, 149.

%8 KOHOUT/VANCURA 1986, 21.
% BOROVICKA 1983, 55.

70 MikA 2011, 18.

71 ZELINKA 1955, 39.

72 BOROVICKA 1983, 59.
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tdoli, Karolinov, Karlinov nebo Karlyn.” Pojmenovani Karolinenthal se pouzivalo az
do 30. let 19. stoleti., neZ se ustalil dnes znamy nazev Karlin.”*

Zalozeni Karlina bylo vyznamnym c¢inem, které bylo provedeno jiz podle novych
urbanistickych zasad. Velkorysé urbanistické feSeni Karlina je dilem Jifiho Fischera,
tehdejsiho pfednosty stavebniho feditelstvi a souCasné profesora na prazské
polytechnice. Pidorysny projekt neboli plan ptedstavuje schéma typicky pravidelné
klasicistni Sachovnicové dispozice.”” Kromé uzemniho piidorysného rozvrzeni
Fischertiv plan zahrnoval ucelné vybaveni a vhodné rozmisténi ndmésti, kostela,
obytnych budov, obchodii a priimyslovych objekti, které mély stat stranou od hlavnich
komunikaci, aby svym hlukem nebyly obtéZujici pro ostatni obyvatele.”®

Karlin se dnes fadi mezi diilezité doklady pocatkli novodobého prazského urbanismu,
jehoz dispozice je chranéna.”” Tento urbaniza¢ni projekt byl v prvni poloving 19. stoleti
ve srovnani s ostatnimi mésty v ¢eskych zemich ojedinély.

Ve 40. letech 19. stoleti zacala byt stylova jednotnost jak urbanistickda, tak
architektonickd poruSovdna. Kromé zmén tykajici se umisténi staveb bylo
nejradikalngjsim zasahem stavba Negrelliho viaduktu jako projekt Olomoucko-prazské
drahy.”®

V polovin¢ 19. stoleti stoupal vyznam nového predmésti diky vznikajicim
primyslovym podnikiim a narGstal tim také znateln€¢ pocet obyvatel, ktefi nachazeli
pracovni moznosti v ¢etnych velkych potravinarskych, chemickych a jinych
pramyslovych zavodech. Karlin tak mizeme oznacit za priimyslovou ¢tvrt, kdy témét
polovinu zastavéné plochy obce tvotily priimyslové podniky.

Nejenze bylo ptfedmésti dalezitou primyslovou oblasti, ale je spojeno s nékolika
vyznamnymi pokroky tehdej$i doby. V letech 1846-1847 vznikla plynéarna, ktera méla
prazské obci doddvat svitiplyn.”® Ta zajistovala od roku 1847-1881 osvétleni vybranych
¢asti Prahy. Karlin mél na ptelomu 20. stoleti také svou vlastni elektrarnu, jejiz budova
se zachovala dodnes, ale jiz slouzi jinym ucelim.

Pro rozvoj Karlina méla zadsadni vyznam dopravni feseni, stavba Zeleznice a zbourani

méstskych hradeb. Po zbotfeni méstskych hradeb se dilezitym meznikem v integraci
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s hlavnim méstem stalo dopravni spojeni s Prahou a dalSimi pfiméstskymi obcemi. Od
roku 1860 byly hlavnim dopravnim spojenim omnibusy. V roce 1875 zahijila provoz
prvni konska tramvaj, kterd vedla k fetézovému mostu a umoziovala tak snadny pohyb
obyvatel z Karlina do Prahy.’° Pozdgji diky Kiizikové iniciativé byl Karlin od roku
1896 spojen elektrickou tramvaji s dal§imi méstskymi obcemi, Libni a Vysocany.

Uzemim Karlina prochazely dvé Zelezni¢ni traté Olomoucko-prazska a Prazsko-
drazd’anska draha, které byly propojeny roku 1871 spojovacim viaduktem. Pfibyla tak
dalsi trat’ Rakouské severozdpadni draha, kterd vedla z Prahy pfes Karlin do Libné,
Vyso¢an, Hornich Po¢ernic a odtud do Celdkovic a Lysou nad Labem. Trat’ se méla stat
spojnici mezi Prahou a Polabskou drahou.®!

Karlin byl dlouho oznacen jako pfedmésti, ifedné vSak tento termin neexistoval a jen
symbolizoval tésné sousedstvi s Prahou. Karlin usiloval o povyseni na mésto. Stalo se
tak 28. bfezna 190432, kdy byl Karlinu potvrzen méstsky znak a stal se tak skute¢nym
samostatnym méstem.®?

Az do roku 1920 se Praha skladala z osmi ¢tvrti, kterymi byly historické ¢tvrti Staré
Meésto, Nové Mésto, HradCany, Mald Strana a Josefov. V 80. letech 19. stoleti se
k Praze ptipojil Vysehrad, dale pak HoleSovice-Bubny a Libe.®

Diulezitym rokem ve vyvoji Karlina je tedy také rok 1922, kdy byl Karlin pfipojen
k Praze.®> Tomuto procesu piechazela jiz jednani ve 40. letech 19. stoleti a o slouceni

s Prahou se az do poc¢atku 20. stoleti jednalo n&kolikrat.*
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3 Vyvoj zelezni¢ni dopravy

Pocatky Zeleznicni dopravy sahaji do poloviny 18. stoleti, kdy byly zkonstruovany
koleje.®” Zelezné koleje nahradily diivé&j§i primitivni dievéné drahy, které se vyuZivaly
predev§im v dilni dopravé jako prostfedek usnadiiujici mobilitu materiald ze $tol.®

Zacatek 19. stoleti je ve znameni vzniku konéspteznych drah. Prvni konéspieZnou
7eleznici u nas byla trat’ z Ceskych Budgjovic do Lince a je spojena s profesorem
prazské polytechniky FrantiSkem Josefem Gerstnerem, ktery ji navrhl. S ndvrhem
vybudovani konéspiezné silnice ptisel roku 1807, ale tato myslenka byla uskutecnéna
o par let pozdgji.%’ Stavba trati probihala v letech 1825-1832.%° Provoz na ¢eském tseku
této drahy zacal v roce 1828.°! V letech 1825-1834 byla uskute¢néna vystavba druhé
konéspiezné drahy Praha-Dejvice-Lany. Slouzila k ndkladni dopravé, kdy se do Prahy
kromé dfeva z kiivoklatskych lest dopravovalo i kamenné uhli z kladenskych doli.*?
Pozd¢ji uz provoz na drahach nebyl omezen jen na nakladni dopravu, tedy na ptepravu
surovin, ale draha se stala dopravnim prostfedkem i pro cestujici osoby.”?

Revolu¢ni zmény v dopravé nastaly v obdobi primyslové revoluce. Meznik tohoto
obdobi se uvadi rok 1769, kdy Anglican James Watt vynalezl prani stoj, ktery byl
pfi¢inou velkych technickych zmén.”* Ve vyrobnim procesu doslo k pfeméné ruéni
vyroby v manufakturach ve vyrobu tovarni, primyslovou s pouzitim novych textilnich
a kovoobrabécich strojii pohanénych strojem na parni pohon.”” Parni pohon se
nevyuzival jen v tovarnach, ale byl také dillezitym prvkem v dopravé lodni a Zeleznicni,
a podminil tak rozvoj dopravy.’® S rostouci vyrobou, novymi technickymi vynalezy
a zménami ve spolecnosti nastaly zasadni zmény pravé v dopraveé, kdy rozvoj vyroby
vyzadoval nova dopravni spojeni. Zacatek 19. stoleti byl ve znameni rozmachu silnic
jako jeden zhlavnim komunika¢nich prostiedki. Vystavba a modernizace silnic
spojujicich Cechy s Moravou a Slezskem, rakouskymi a némeckymi zemémi se jevila

jiz nedostacujici a potiebam spolecnosti neodpovidala ani lodni doprava po Labi do
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Hamburku.”” Na pocatku 19. stoleti v disledku rozvoje primyslu, tovarni vyroby

a v§eobecného technického pokroku nasledovalo obdobi mohutného rozvoje Zeleznic.

3.1 Severni statni draha

V Ceskych zemich jsou pocatky parostrojni Zeleznice spojeny se jménem Franze
Xavera Riepla, profesorem videniského polytechnického institutu. Ten pfisSel v roce
1829 sprvnim navrhem na Zzelezni¢ni spojeni z Vidn€ do Bochnie ptfes Moravu
a Slezsko. Zeleznice méla poslouZit hlavné k piepravé soli, obili, dfeva a uhli. O projekt
projevil zajem vidensky bankéi Salamon Rotschild. Ten roku 1830 vyslal Riepla na
studijni cestu do Anglie, aby se tam sezndmil s novymi poznatky v Zelezni¢ni doprave.
Po navratu z Anglie se rozhodl pro lokomotivni Zeleznici. Roku 1836 udélil cisaf
Ferdinand 1. Rotschildovu bankovnimu domu privilegium na stavbu a provoz prvni
zeleznice v Rakousku vedouci z Vidné do Bochnie s vedlejSimi drahami do Brna,
Olomouce a Opavy.”® Zelezni¢ni draha byla zarovei oficialné pojmenovana na c. k.
vysadné privilegovand Severni drdha cisafe Ferdinanda (KFNB). Zkracené byla
nazyvana jako Severni drdha Ferdinandova nebo také Severni draha. Prace na této trati
zapotaly v roce 1837.”Roku 1839 byla zahajena doprava mezi Vidni a Bieclavi. Poté
vybudoval inzenyr Karel Ghega prvni odbocku z Bieclavi do Brna. V roce 1840
nastoupil na misto Karla Gheny do vedeni stavby inzenyr Alois Negrelli, kdy
nasledujiciho roku pokracovala trat” do Pferova a poté do Olomouce. Roku 1842 by pak
dokoncen usek z Prerova do Lipniku.

Severni draha cisafe Ferdinanda méla prochazet z Vidné¢ do Prahy, dale k saskym
hranicim s napojenim na Drazd’any. Byla jedna z cel€ sit¢ drah, kterd spojovala vSechna
dalezitd mésta a kraje Rakouska a kterd se méla pozdé€ji pfipojit na vznikajici drahy
Pruska a Saska.

Od roku 1841 se budovani Zelezni¢ni traté stava statni zalezitosti, zeleznice zacinaji
byt fizené staitem a vznikd generdlni feditelstvi Statnich drah. V Cele instituce byly
Francesconi, Negrelli a Ghana a dal§i. Nové tseky trati jsou stavéné pod zaStitou

Severni statni drahy, kterd se zafina zabyvat projektem a stavbou trati z Olomouce do
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Prahy.!% Olomoucko-prazska vétev byla postavena v letech 1842-1845 a byla prvni
zelezni¢ni drahou s parnim pohonem. !
3.1.1 Jan Perner

S budovanim traté Severni drahy je spojeno jméno inZenyra Jana Pernera. Narodil se
7. za¥i 1815 jako syn mlynaie v Bratéicich u Caslavi. Studoval Kralovské stavovské
ucilisté v Praze, kde se setkal s profesorem FrantiSkem Josefem Gerstnerem.

Pti budovani Severni dréhy se fesila otdzka, jakou trasou zvolit pfi pfipojeni Prahy.
Jan Perner zvolil trat’ vedouci z Olomouce pies Pardubice a Kolin do Prahy.

Jan Perner je autor nékolika klenutych viadukt a mosti. Na tseku z Olomouce do
Pardubic kromé zdénych mostti byl pozoruhodnou stavbou viadukt ptes Tichou Orlici u
Usti nad Orlici, ktery méfil 202 metri. Mezi nejvyznamnéj§i objekty byl viadukt
v Uvalech u Prahy s deviti oblouky o rozpéti 9,5 metru a vyskou 14 metru. Jednalo se
o velmi naro¢nou stavbu, ale 1 pfes to samotna stavba trvala pouhych sedm a ptl
mésice.!%2

I pfes své mladi byl ve své dobé vyznamnym inzenyrem, ktery pfispél k vysoké
urovni vystavby Zelezni¢nich trati, tuneld, viadukti, mosti a nadrazi. M¢la mu byt
sveéfena stavba zelezni¢niho viaduktu v Karling, ale tragicky zemfel pti sluzebni cesté
na Moravu.

3.1.2 Alois Negrelli

Budovani drah se stava statni zalezitosti a hledal se vhodny kandidat do cela
generalniho feditelstvi, mezi nimiz byl Alois Negrelli. V té dobé€ mu bylo 52 let a u
Severni drahy cisafe Ferdinanda zaujimal misto generalniho inspektora. Misto vedeni
generalniho feditelstvi nakonec pfipadlo jinému kandidéatovi a Alois Negrelli se vénoval
praci na severni draze z Vidn¢ do Prahy, dale do Podmokel (dne$ni DéCin) a na odbocce
zBra do Ceské Tiebové. Mezi navrhy na vrchni inZenyry se také objevil Bedfich
Schnirch, odbornik na mostni konstrukce.

Alois Negrelli, narozeny v Tyrolich, Zil v letech 1789-1858. InZenyr stavebniho
feditelstvi v Innsbrucku, od roku 1842 inspektor severni Statni dréhy Olomouc-Praha
a vyznacny konstruktér kamennych zelezni¢nich mosti, se dokonce jiz od roku 1840

zabyval planem na zfizeni Suezského priplavu.'®
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3.1.3 Pocatky vystavby olomoucko-prazské vétve

Se stavbou trati se zapocalo v roce 1843. Tehdy se uZ pracovalo na vymétovani trati
z Prahy do Drazd’an, jejimz vedenim byl jmenovan Jan Perner. Ten byl navic povéren
uréenim vhodné polohy pro umisténi spole¢ného nadrazi vidensko-prazské a prazsko-
drazdanské drahy, kterym je dneSni Masarykovo nddrazi zlet 1844-1845. Spolu
s projektovanim nadraznich budov se aktivné zOc€astnil kromé& Antona Jiinglinga
projektovani také i Jan Perner, ktery se vénoval zalsténi obou drah do budouciho
nadrazi. V oblasti trasovani trati mu byl svéfen tsek mezi Pardubicemi a Prahou, ktera
vznikala od Olomouce smérem na zapad.

Prace na této trati jsou spojeny s firmou bratii Kleini a podnikem bratii
Fleischmannti.!® Prvni vlak do Prahy pfijel 20. srpna 1845 na dne$ni Masarykovo
nadrazi, které se tak stalo prvnim nadrazim v historii parostrojni zeleznice v Praze.
V zafi byla zahajena pravidelna osobni doprava a v fijnu doprava nékladni.

3.1.4 Pocatky vystavby prazsko-draZzd’anské vétve

Olomocko-prazska drédha spojovala Cechy a Moravu, sméfovala dale na jih a dal§im
cilem bylo spojeni Terstu a Vidné s Berlinem a Hamburkem.

Piipravy ke stavbé& zapocaly jiz na podzim roku 1844.!%° Stavba Prazsko-drazd’anské
drahy zacala intenzivné v roce 1845 v dob¢, kdy byla dokoncena trat’ z Olomouce do
Prahy a tempo vystavby zacalo zrychlovat. Budovanim trasy byli opét povéteni zkuSeni
Jan Perner a bratii Kleinové a Vojtéch Lanna.

Se stavbou této trasy je spojena nejveétSi zeleznicni stavba tehdejSi doby na
evropském kontinenté. Byl jim most pies Vitavu o ostrov Stvanici z Karlina do Buben,
karlinsky viadukt, ktery byl pozdé&ji nazvan Negrelliho viadukt.

Obdivuhodny viadukt také vznikl mezi Lipnikem a Hranicemi dlouhy 343 metru
a 10 metr vysoky se 41 ptilkruhovymi oblouky. Dalsi kamenny viadukt pak vznikl na
trase v Hranicich se 30 oblouky.'%

3.1.5 Ostatni Zelezni¢ni trasy

Ke dvéma parostrojnim Zeleznicnim tratim, které spojovaly Prahu s Vidni
a Drazd’any, mély pribyt dalsi tratd. V letech 1861-1863 vznikla Ceska zapadni z Prahy-
Smichova na Plzein a Brod nad lesy, 1867-1872 Ceska severni, roku 1869-1872

Busté¢hradska a severozapadni. Trasa Ceské Velenice-Veseli, ktera vznikla v roce 1869,
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vedla v roce 1871 do Prahy na piivodni nédrazi cisaie FrantiSka Josefa, na jehoz misté
dnes stoji Hlavni nadrazi. V roce 1872 pfibyla trat’ Smichov-Hostivice a trat’ Louny-
Slany-Praha nasledujici rok 1873. Slavnostni uvedeni trat€¢ mezi Prahou a Plzni do
provozu se konalo 14. ¢ervence 1862. Vychozim nadrazim této drahy bylo Smichovské
nadrazi, které vznikalo od roku 1862.

O rok pozdégji byl zahijen provoz na bustéhradské draze, kterd spojovala Prahu
a Kladno. Roku 1868 byla bustéhradska draha prodlouzena do Buben. Pozdéji rozsitila
trat’ z Prahy do Drazd’an.

Od poloviny 19. stoleti tak v Praze v pomérné¢ kratké dobé¢ vzniklo 9 trati. Drahy
ustily do tfech prazskych nadrazich. Prvnim z nich bylo nadrazi Severozapadni, pozdéji
zname jako nadrazi Praha-TéSnov, které bylo ve své dobé povazovano za nejkrasnéjsi
nadrazi ve stiedni Evropé. Nadrazi bylo bohuzel zboteno v 80. letech 20. stoleti (1985).
Druhé nadrazi Spole€nosti statni drahy, diive Praha-stfed, dnes zndmé jako Masarykovo
nadrazi a tfeti nadrazi zname dnes jako Hlavni nadrazi.'?’

Zacatkem 80. let 19. stoleti uz zeleznice neslouzila pifevazné k nakladnim potiebam,
ale zacaly byt zfizovany zastdvky mezi stanicemi a vznikly nové kategorie vlak,
tzv. smiSené a omnibusové, které zastavovaly ve vSech stanicich a zastavkach.
Zeleznice se stala masové uzivanym dopravnim prostiedkem, slouZicim k pravidelnym
dennim cestam a na dlouhou dobu byla také pro fadu obci jedinym vefejnym dopravnim
prostiedkem.

Pocty vlakii na jednotlivych tratich prudce rostl a v letech pied prvni svétovou
valkou se pohyboval typicky téméf kolem poloviny soucasného stavu.
Nejfrekventovangj$i trati v poctu osobnich vlakl byla za¢dtkem devadesatych let trat
kralupska se sedmi pary vlakii denné. Na ostatnich tratich bylo uvedeno do provozu
jeden az pét vlakti za den, vétSinou zastavujicich ve vSech stanicich i zastavkach.'%

Spolu s rozmachem zelezni¢ni dopravy a zelezni¢nich trati, nastal pievrat
v dopravnim stavitelstvi. Zelezni¢ni planovéani klade velké naroky na vyskové i smérové
usporadani a Casto se museli stavitelé mosti vyporadavat s narocnym terénem, kdy se
museli vypotradat s pozadavky pieklenuti hlubokych 1 Sirokych udoli. Tehdy nejvétsi
zelezni¢ni stavbou v Evrop€ byl kamenny Negrelliho viadukt, vybudovany v letech

1846-1850.
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4 Negrelliho viadukt

4.1 Historie
4.1.1 Ugel stavby

Dnesni Masarykovo nédrazi bylo projektovano pro trat¢ Olomouc-Praha a Praha-
Drazd’any, kde se mé€ly ob¢ traté sbihat. V roce 1845 jiz byla dokoncena trasa Olomouc-
Praha, ale o stavbé trati Praha-Drazd’any bylo uvazovano soucasné s planovanim tseku
olomoucko-prazského. V roce 1842 vznikla nutnost dobrého zelezni¢niho spojeni
s primyslovym severem zemé¢, a tak se objevuje prvni zminka o realizaci stavby
Negrelliho viaduktu.

Trat’ byla navrzena udolim Labe a musela pfekonat nadro¢ny terén v podobé znacnych
vyskovych rozdili nddrazni plochy a terénu na sever od nadrazi. Podstatnou piekazkou
bylo vedeni trasy pfes feku Vltavu v mist¢ dosud neregulovaného toku mezi
HoleSovicemi a Prahou. Pro piekonani vSech téchto piekazek byl vybudovan viadukt
postaveny pies karlinské udoli a feku Vitavu.'?”

V néavrhu projektu byl zanesen kamenny viadukt o délce 586 sahii (1 111 m) s 87
oblouky o rozpéti 13 saht (24,6 m), ktery vedl od dneSniho Masarykova nadrazi
k prvnimu mlynéfskému rameni, pfed nimzZ protinal zelinafské zahrady za méstskymi
hradbami, pokracoval rovné dnesni ulici Prvniho pluku (dfive Vinohradskd) prekracoval
Kralovskou tfidu tfemi oblouky (hlavnim o rozpéti 10 a pul sdhi, oba postranni o Sifi
3 a pul sdhu) a pokracoval Mlynskou ulici k vitavskému nabtezi, dale pres dva malé
ostrovy a tfi tzv. mlynskd ramena. Viadukt ptes feku Vltavu protinal Jeruzalémsky
ostrov a Stvanici a kon¢il v Malych Bubnech.!'

Po prvnich padesati letech existence byla poloha stavby zelezni¢niho viaduktu ¢asto
kritizovdna. Svym umisténim napii¢ Karlinem, v blizkosti reziden¢ni zastavby, byl
vniman jako nevitany zasah do prostoru mésta. Na pocatku projektovani trasy, na které
viadukt vznikl, byly dokonce myslenky trasu vést oklikou mnohém dale na vychod.
Draha do DraZzdan méla zacinat na Malé Stran¢ u Vltavy v tzv. Jezuitské zahradé
(v mistech dnes$ni Strakovy akademie) a dale po levém biehu feky az do Kralup.''
Trasa byla tehdy vnimana jako takika utopicka.

Roku 1842 prazské gubernium vydalo pokyny ke zfizeni komisi na vykup pozemkl

v trase drahy. Pfed vystavbou viaduktu bylo tfeba nejprve pfipravit potiebny projekt
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trati, urcit jednotlivé stavebni iseky a zahdjit zpracovani vSech umélych staveb podél
trati. Nejzasadnéjsi otizkou bylo, jak vyfesit prekonani feky Vitavy.!'?
4.1.2 Zajisténi pozemku a okoli

Po dokonceni stavby trati Olomouc-Praha a po zahgjeni jejiho provozu dne 20. srpna
1845 bylo intenzivné zapocCato s pifipravami na vystavbu ceské trati vedouci do
Drazdan.

Vroce 1845 nastala v Praze po krutych mrazech obleva, kterd zaplavila Prahu
a zvedla hladinu Vltavy a jejich pfitokd. Hladina Vitavy vystoupala o 5,50 nad normalni
stav. Zaplavy zni€ily velka tzemi a oblasti, které byly mimo jiné zakreslené
v projektech prazsko-drazd’anské drahy. Bratfi Kleinovi spolu s Vojtéchem Lannou
navrhovali, aby jim byla prace na viaduktu zaddna co nejdiive, protoZze se obavali, ze
povodni zni¢ené objekty budou obnoveny na piivodnich mistech, a budou tak ohrozovat
vystavbu nové drahy. Spolu se Zzadosti pro urychleni stavby chtéli vybudovat mezi
Prahou a Ustim nad Labem nékolik cihelen, které by se staly zdrojem pro dodani
materialll postiZenym oblastem po povodni, kdy chtéli dodat zdarma az sedm miliont
cihel. Obnovovana staveni by jiz nebyla z nekvalitnich veptovic, ale pravé z odolnéjsich
vypalenych cihel. Vyhodou téchto cihelen by bylo dale levnéj$i dodani materidlu nez se
stavajicich cihelen vrchnostenskych. Stavebni projektanti shledavali vystavbu cihelen
a samotného viaduktu prospéS$nou i pro mnoho lidi, kteti by tak mohli ziskat praci nejen
na samotné trati, ale 1 v cihelnach.

Povodeii v bfeznu roku 1845 byla jednou znejvétsich povodni na uzemi Cech
1 Moravy a méla obecné vliv na stavbu Zeleznic, kdy byly traté¢ navrZeny tak, aby je
povoden nezasédhla. Projektanti proto mohli dobie odhadnout vysku Zelezni¢nich staveb
v sousedstvi feky a nad fekou a niveletu trati okamzit¢ v projektu celého prazského
tiseku zvysili o 5 az 6 stop (1,58 az 1,89 m).!'3P#i navrhovani viaduktu tak dbali
projektanti na to, aby stavbou nenaru$ili volny pritok vysokych vod. A tak diky
povodnim, které predchazely samotné stavbé, Negrelli plany pozménil a zvysil oblouky
viaduktu. Pfi povodnich vroce 2002 se pak ukdzalo, Ze toto opatieni bylo genidlni
a most pfi zaplavach mohl dal plnit svou funkci.!'

Pted zahijenim samotné stavby se 5. zafi 1845 seSla komise, které se Ucastnili

zastupci vedeni stavby, zastupci koufimského a rakovnického kraje, do jejichz ufedniho

112 KOLEKTIV AUTORU 2001, 13.
113 KOLEKTIV AUTORU 2001, 13.
114 Technicka zprava, SUDOP, 6
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okruhu spadaly pozemky, ptes které mél byt viadukt veden, dale magistrat kralovského
mésta Prahy, provinéni stavebni feditelstvi, mistni pevnostni feditelstvi a obyvatelé,
jejichz pozemkil se méla vystavba dotknout.''> V &ele komise stil za stavebni feditelstvi
drah inZenyr Jan Perner. Komise méla za cil projit trasu planované¢ho viaduktu.
Ugastniky seznamili pfedem s planem stavby a zajemctim byly piedloZeny predbézné
navrhyReakce na stavbu viaduktu byly ze strany zaastnénych rizné.!'® Fortifika¢ni
reditelstvi zadné dilezité ndmitky nevzneslo, ale doporucovalo, aby byly v bubenské
opéie zalozeny dvé minové komory, kazda pro 1,3 centru stielného prachu.!'” naopak
zastupci c. k. délostfelectva se obavali, aby nasep za viaduktem na holeSovické strané
a samotny viadukt neznemoznil pfistup na cvi¢nou stielnici potfebnou pro jejich vycvik.

Viadukt pretinal diilezit¢ komunikace a obec Karlin vyslovila pfipominky ohledné
poc¢tu prijezdl, aby nebyl narusen nebo omezen provoz na dulezitych karlinskych
komunikacich. Stavebni feditelstvi tak dbalo na zachovéani spravné S§ife a Upravy
prijezdi, nejen pii pozemni doprave, ale 1 pii paroplavbé. Kromé dostatecného poctu
prijezda také pozadovala odvadéni odpadové vody béhem stavby i po vystavbé
viaduktu a fadné osvétleni.

Dalsi Zadosti ohledn& vystavby nového viaduktu vzesly od majiteléi zahrad.!''®
S hotovym detailnim projektem viaduktu byly vSechny zucastnéné strany seznameny
a k projektu pak vznesli pfipominky obyvatelé¢ Karlina. Ti zadali ocenéni pozemki za
jejich pfitomnosti, a to nejen co do vymeéry, ale i1 sadby, dale thradu skod na pozemcich
ke stavbé ptilehlych, vraceni pozemku stavbou docasné zabranych v ptivodnim stavu,
odkoupeni zbytkli rozdélenych pozemkii a pozadovali i odSkodnéni za porusené
studny.!?

Obavy o provoz svych podnikli na izemi Karlina projevili i temnéj$i podnikatelé,
majitel kartounky Beer Porges a majitel Saikovského mlyna. I obyvatelé ostrova
Stvanice, pies ktery viadukt prochazel, vyjadiili své pozadavky. Dozadovali se pouZiti
mostu v piipadné vysoké vody. Podobnou zadost vznesli obyvatelé vitavského biehu pii
holesovické strané, ktefi zadali, aby bylo zfizeno na viadukt jednoduché schodisté.
Prostfednictvim schodisté by méli snadny pfistup na viadukt a diky tomu by jim bylo

umoznéno rychlejsi spojeni s Prahou.

115 K OLEKTIV AUTORU 2001, 13.

116 NTM, Rukopis o Karlinském viaduktu, nedatovano.
7 KOLEKTIV AUTORU 2001, 14.

118 NTM, Rukopis o Karlinském viaduktu, nedatovano.
119 JOSEF 1984, 146.

29



4.1.3 Pocatky pracovni ¢innosti

Stavba viaduktu byla zadéna bratiim Kleinim a Vojtéchu Lannovi, jejichZ firmy se
osvédcCily jiz pii vystavbé olomoucko-prazské drahy. Od poloviny 19. stoleti se
soustiedily na budovani Zelezni¢nich trati a zamé&stnavaly asi 3000 pracovnik.

Zprava o zahdjeni stavby viaduktu v casopise Poutnik uvadi, ze prace zapocaly na
jafe roku 1846 v useku vltavském, zatimco stavba v useku karlinském jeste
nezacala.'”’Mimo to jsou v ¢asopise také zaznamenéany néklady pro vystavbu viaduktu,
které Cinily pfes jeden a pul milionu zlatych. Na protilehlém bifehu Vltavy, v mistech
dne$niho néadrazi Bubny, vzniklo pro vystavbu viaduktu velké stavenis$té¢ s dilnami
a baraky pro kameniky, zedniky, tesare, kovare a zdmecniky. Mimo to zde byly i sklady
pro materidl, ohromné kvadry, ktery po Vltavé dovazely fi¢ni ¢luny z lomu u Kamyka
nad Vltavou'?!. Piskovec, ktery byl z lomu dovéaZen, byl na Jeruzalémském ostrové
opracovavan a pro tyto ucely zde byla zfizena kamenickéd dilna. Kromé piskovce se
dovazela také Zzula, ktera se na staveniSté dopravovala z dnes jiz neexistujiciho
Schwarzenberského lomu. Ten byl zatopen pfi stavbé Orlické prehrady.!?? Pro piepravu
kamennych kvadri byly na misté¢ pouzivany kolejové voziky, které byly pohanény
rucné.

V druhé polovin€ srpna nebo na pocatku zaii byly ptes feku Vltavu jiz zhotoveny
pomocné mosty, tficet beranidel zaraZelo do dna feky piloty pod budouci mostni pilife
ado zemé dievéné pilite (dubové kuly), kolem zhotovenych pilifi byly vystavény
hraze, dalsi pilife se zakladaly a jiné uz vystupovaly nad hladinu vody. Kolem pilifa
stojicich pfimo v fecisti vody bylo nutno odcerpavat vodu. Zde bylo poprvé k od¢erpani
vody pouzito ¢erpadla pohdnéného parnim strojem.'** Zakladani staveb do vody bylo ve
sttedoveéku tézkym ofiskem, protoze voda se Cerpala jediné tak, ze se vynaSela ve
veédrech nebo se Cerpala korecky Slapacich kol pohdnénych lidmi nebo kofimi. Nebylo
zvlastnosti, Ze cCerpani zaméstnavalo 300 lidi, ktefi stézi nahrazovali dneSni
30 kW motor.

Pro jimky se pouzivaly Stétovnice, hranoly ze dieva, kter¢ mély klinovitou Spicku
opatfenou plechem (botkou). N&kolik téchto Spicek, Stétovnic 1 pilot, bylo pfi

rekonstrukci pii odt€Zovani materidlu z budoucich jimek nalezeno. Dalsi soucasti

120 NTM, Rukopis o Karlinském viaduktu, nedatovano.
12 NTM, Rukopis o Karlinském viaduktu, nedatovéno.
122 Technicka zprava, SUDOP, 6

123 NTM, Rukopis o Karlinském viaduktu, nedatovano.
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Stétové stény byly vodici piloty kruhového profilu, které nesly kleStiny. Mezi kleStiny
byly nésledné¢ beranény jednotlivé Stétovnice. Mezi Stétovnicemi vznikaly vlivem
nerovnosti dfeva a nepfesnostem beranéni S$térbiny, které byly tésnény koudeli
a tvrdymi klinky.

I kdyZz bylo pro tézkou ru¢ni praci dostatek ochotné a levné pracovni sily, pfi
zakladani pilifa Negrelliho viaduktu se uz vyuzivalo sily pary, zejména k Cerpani vody
z jimek. Parni stroje byly ukryty v dfevénych kilnach a byly spojeny s koreckovymi ¢i
Sroubovymi Cerpadly, kazdé z nich mélo vykon pfiblizné 12 kW. Soudoby tisk uvadi, ze
parostroje mohly pohanét i mlyny na vapno a beranidla. Nejednalo se vSak o klasické
parni motory v podobé kompaktni lokomobily, zndmé z pozdéjSich let. Piesnéjsi
informace o téchto stroji, bohuzel, chybi.

Viadukt se vyznaCoval jednotnou architektonickou koncepci a stavebnim
provedenim. Je postaven z kamenného kvadiikového zdiva, kdy ¢ast viaduktu, vedend
pies Vltavu, byla postavena ze zulovych kvadrii a oblouky na sousi byly klenuty
z piskovcovych kvadri. Piskovec byl také pouzit k obkladani vnitiniho lomového zdiva,
které bylo nasledné zalito ne pfili§ kvalitni maltou. Dal§im materidlem pro stavbu
oblouki byly cihly, jimiz byly klenuty nékteré oblouky o menSim rozpéti, a jen Cela
klenby byla pak oblozena kamennymi klenaky.

4.1.4 Autorstvi stavby

Informace ohledné autorstvi stavby viaduktu se zna¢né lisi. Cast autort pfipisuje
projekt inZenyrovi Janu Pernerovi a ¢ast Aloisi Negrellimu. Spornou otazku by vyftesil
pouze signovany plan nebo jiny, piesné citovany dokument, ktery ovSem chybi.
Vzhledem k piedcasné Pernerové smrti je pfipisovan zna¢ny podil Negrellimu. Je vSak
nutno také dodat, ze v statni projek¢éni kancelafi Ize jen méalokterou stavbu povazovat za
individudlni praci, proto nebyl-1i Negrelli pfimo sdm navrhovatelem, mél nad stavbou
viaduktu jisté jako Pernertiv pfedstaveny hlavni dohled.

Z dostupnych zdroji vyplyva, ze Perner, ktery tesil celou situaci prazského nadrazi
a ktery se podilel na trasovani saské drahy jako znalec celé prazské situace, vznesl
mySlenku stavby viaduktu. Jak je jiz zminéno v kapitole o zajiSténi pozemka ohledné
vystavby viaduktu, je jisté, Ze vzhledem k tomu, Ze se G€astnil za statni drahy pochiizky
podél trasy planované vystavby, piiSel v obdobi pfiprav se stavbou viaduktu do styku.
Tento fakt vSak nesvéd¢i o jeho autorstvi jednoznacné, a zda stavbu viaduktu také

provedl, je zatim nejisté. Po Pernerové tragické smrti, ktera ho postila pfi vyjezdu na
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inspekéni cestu do Olomouce, se ujali vedeni stavby viaduktu inZenyr Kazda'** a po

ném pak inzenyr Kop, ktery ji vedl az do dokonceni samotné stavby. Ukonceni praci na
viaduktu je datovano do poloviny dubna roku 1850. V této dobé probihaly prvni
zkuSebni jizdy a definitivné byl viadukt otevien 1. Cervna 1850, kdy zahéjil provoz pro
vieobecnou dopravu na tiseku Praha-Kralupy.'?

Pojmenovani viaduktu je odvozeno od jména Aloise Negrelliho a uziva se az od
50. let 20. stoleti. Do té doby byl v§eobecné oznacovan jako ,,viadukt Spolecnosti statni

drahy* nebo ,,Zelezniéni viadukt z Karlina do HoleSovic.'?°

4.2 Popis viaduktu
4.2.1 Struény popis stavby

Most byl vystavén z lomového opukového zdiva lozeného na maltu a plast’ je tvofen
z masivnich zulovych kvadri kombinovanych s tvrdym piskovcem. Obklady piliit jsou
z piskovce, na rozich se zulovymi kvadry. Klenby byly tvofeny vyhradné z hladce
opracovanych zulovych klenaki s nasypy. Masivni pilife byly s ohledem na naplavovy
profil terénu zalozeny na mohutnych dubovych rostech.

Viadukt je dlouhy 1093, Sitka 8,86 m3, ma 87 obloukd. Z toho je 11 segmentovych
a 76 polokruhovych. Mostni oblouky jsou cislovany smérem od prazského nadrazi
smeérem k HoleSovicim 1-87. Pfed viaduktem je postavena nabézna zed’, ktera zpeviiuje
hlinény nasep.

4.2.2 Popis jednotlivych mostnich oblouki

Oblouky cislované 1-22 véetn¢€ maji klenby cihlové, cela kleneb, oblozeni zdi a pilif
jsou z piskovce. Oblouky jsou déleny do dila, kazdy dil je odliSen Sir§Sim nosnym
pilifem, ke kterému je pfiloZen hranolovity opérny pilif. Ten pronika az do zébradli, kde
je ze strany ke kolejim mirn€ vybran a tvoifi tak bezpecnostni vyklenek. Dily jsou
u prvnich 22 otvorti rozdéleny v nasledujicim sledu: 3 otvory, opérny pilif, 4 otvory,
opérny pilit, 5 otvort, opérny pilif, 5 otvord, opérny pilit, 5 otvort.

Prvni otvor byl upraven jako prijezd 1. Jeho nejblizsi okoli bylo z prosttedkti drahy
vydlazdéno a prostor tak pozbyl narok na pronajmuti soukromnikiim, kteti by za ti¢elem
vyuziti prostoru mohli otvor ptepazit. Rozpéti kleneb je 6,637 m. Otvory 23,24 a 25
byly z bezpe¢nostnich diivodl klenuty z piskovce a slouZily jako prijezdy (priyezd II.)

124 KOLEKTIV AUTORU 2001, 14 — pied inzenyrem Kazdou je tu uveden jest€ inZzenyr Schumwald
125 NTM, Rukopis o Karlinském viaduktu, nedatovano.
126 FISCHER/FISCHER 1985, 30.
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do Kfizovnické ulice. Aby prijezdy mohly navazat na osu Kitizovnické ulice, byly
jejich prijezdni osy znacné zeSikmeny.

Oblouky 26-30 vcetn¢ byly cihlové klenuty a cela kleneb, oblozeni zdi a pilif jsou
z piskovce, stejné jako oblouky 1-22. Rozpéti kleneb bylo rovnéz stejné. Téchto
5 oblouk tvotilo dil.

Oblouky 31-40 vcetn& byly klenuty z piskovce, zdi byly obloZeny piskovcovymi
kvadiiky stejn€ jako u obloukl pfedeslych. Tyto oblouky byly rozdéleny do dvou dili
po 5 otvorech. Rozpéti klenby je 6,637 m.

Oblouky 41 a 43 jsou malé¢ segmentové oblouky, klenuté¢ ze Zuly. SlouZi jako
prachody pro pési na Kréalovské tfidé (dnes ulice Sokolovskd) a jsou umistény po
stranach vétSitho segmentového zulového oblouku, ktery je sklenut nad silniéni
komunikaci (prjezd III). Rozpéti priichodnich kleneb je 3,160 m. Velky segment ma
11,378 m.

Oblouky 44-52 vcetné jsou upraveny stejné¢ jako oblouky 31-40, také rozpéti je
stejné. Oblouky 44-48 vcetné tvoii jeden dil a otvory 49-52 vcetné druhy dil. Oblouky
51 a 52 byly urceny jako prijezdy pies Ruzodolskou ulici (dnes Pobiezni ulice).

Oblouky 53-65 vcetné jsou klenuty z piskovce, upraveny jsou jako oblouky predesié,
111 se vSak rozméry. Rozpéti obloukti je 10,904 m.

Oblouky 53,57,58 a 62 ptechazely pies slepd ramena Vltavy. Biehy jsou v okoli
viaduktu vyzdény, pilif mezi obloukem 57 a 58 je zalozen ve vod¢. Prvni Ctyfi oblouky
tvofi jeden dil, dalSich 5 obloukti tvoii druhy dil, posledni 4 oblouky tvofi dil tfeti.
Oblouky 66-68 vcetné jsou segmentové zulové, piekracuji vitavské vedlejsi rameno.
Rozpéti mostu je 24,654 m. Na ostrové Stvanice jsou zaloZzeny oblouky 69-81 vetng,
které jsou upraveny stejn¢ jako oblouky 53-65 a také rozpéti je shodné.

Oblouky 69-72 vcetné tvoii jeden dil, 73-77 vCetné druhy dil a 78-81 vcetné tieti dil.
Ptes hlavni vitavské rameno pfechéazeji oblouky 82-86 véetné. Mosty jsou segmentové
zulové, rozpéti je opét 24,654 m.

Oblouk 87 byl piskovcem sklenuty, stejn¢ upraveny jako oblouky 69-81, rozpéti
klenby bylo opét stejné. Viadukt kon&il opét nab&zni zdi.'*’

Zulové kameny, z nichZ jsou pilite Negrelliho viaduktu ve Vltavé postaveny, se
z vetsi ¢asti obvykle nachdzeji pod vodni hladinou. Skalni dno, na kterém ve Vltavé

zaklady piliit stoji, totiz lezi az 5 m pod fi¢ni hladinou.'?®

127 NTM, Rukopis o Karlinském viaduktu, nedatovano.
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4.2.3 Vnéjsi uprava viaduktu

U kleneb o men§im rozpéti jsou pilife slabsi, siln€jsi u kleneb o vétSim rozpéti. Pilif
ma hmotnou patku. T¢lo, které je vazano z nepravidelnég, v fadcich kladenych kvadri,
hlavici zastupuje fimsa mohutné podbradkové profilace. Z pilite se na ob& strany
rozbihaji klenby z piskovcovych klendkti a cvikly jsou vyzdény fadkovym zdivem
z piskovce. Ve stfedu cviklil jsou trubice pro odvadéni vody. Obezdivku ukoncuje horni
fada vétSich kvadiikt, na kterych lezi deskovitd fimsa se dvéma hranolovitymi
pfedsazenymi odstupnénimi. Na této fimse spociva fada vétSich kvadri, na ni pak dvé
fady menSich kvadiikli a nahofte stiiSkovita deska. V zébradli jsou stfedy cvikll a nad
vrcholy klenebnich obloukli prolomeny pulkruhovymi, valené pteklenutymi otvory.
Horni tfi klendky jsou vétsi, které se dotykaji stiSkovité desky a maji funkci zavirakda.
probihalo po celé délce viaduktu.

Zesileny pilif je $irsi, ma stejnou detailni upravu jako pilif jednoduchy, ale je k nému
pfiloZen hranolovity opérny pilif, ktery probiha i ptes zabradli.

4.2.4 Prujezdy I, I1, 11T

Priijezd I nebyl nijak odlisné€ upraven. Prijezd II mél Sikmé osy. Byl tfiosy, krajni
mohutné pilife mély lichobéznikovy tvar a byly proti sobé opacné€ polozeny. Na zapadni
stran¢ mél velky jizni pilif k sobé€ pfistaven jeden hranolovity opérny pilif a na vychodni
stran¢ dva opérné hranolovité pilite. Severni velky pilit mél naopak na zépadni strané
dva opérné hranolovité pilife a na vychod¢ jen jeden. Stfedni pilife byly upraveny jako
pilife jednoduché. Také klenby byly Sikmo sefiznuté.

Prtjezd III. je tiiosy. Postranni osy jsou tzké pruchody v Sirokych pilifich na nizké
podnozi. Stfedni Siroka osa je prijezd pro vozidla. VSechny jsou zaklenuty segmentove,
ale postranni priachody maji ¢ela provedena pfimym mohutnym obloukem. K velkym
piliftim jsou zevnitf pfistavény nizké polopilife s nizkou podnozi a s podbradkové
profilovanou fimsou, kterd ptsobi jako hlavice pilite. Nad prichody jsou obdélnikova
propadla pole. Priichod IV. neni nijak odlisné upraven.

4.2.5 Mosty

Most I — na obou biezich vedlejsiho vitavského ramene jsou zaloZeny velké pobiezni

pilife. V koryté feky stoji dva pilife vodni. Mezi pilifi jsou sklenuty tii segmentové

klenby. Pobtezni pilife jsou hranolovité. T€la jsou kladena z zulovych béhounti. Z kazdé

128 www.rekonstrukce-negrelliho-viaduktu.cz
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strany jsou piiloZzeny vzdy dva hranolovité opérné pilife, které pronikaji 1 pfes nizké
zébradli. Rimsa pobfezniho pilife je deskovita a dvakrat hranolovité odstupnéna. Je
nesena mohutnymi klinovymi konzolami. Plochy mezi konzolami jsou zdobeny
vypuklymi, skoro ¢tvercovymi poli. Segmentova klenba do nich zabihd. Vodni pilite
maji oboustrannd obla nabézna télesa, kterd jsou na horni stran¢ kulovit¢ ukoncena
(elipsovity vrchlik). Pilife stoji na nizké trnozi, télo je vazdkové kladeno, fimsa pilife je
deskovitd. Segmentové klenby do nich nezabihaji, ale nasedaji na né. Klenba je
provedena z vysokych klendkd. Na cele kleneb je vidét, jak schidkovité stoupaji, az
v horni tfetin€ klenby jiZz vSechny kon¢i ve stejné vysi. Na nimi probiha fada kvadiiki
a pak dvakrat schidkovité odstupnéna fimsa. Zabradli dnes neni piivodni a jeho podobu
nelze jiz zjistit. Ve cviklech jsou umistény trubice pro odvod vody. Most III je v detailu
upraven stejné, ale je pétiosy, to znamena, ze ve Vltave jsou zalozeny Ctyii vodni pilite.

Karlinsky viadukt se sklddd ze dvou vytvarné odliSnych c¢asti, ze segmentové
klenutych mostl pies ramena feky a z polokruhovych oblouki na sousi. Ob¢ ¢asti se lisi
nejen typem, ale i detailni Gpravou.
4.2.6 Stavebni upravy a dil¢i rekonstrukce mostu

Vzhledem k rostouci naro¢nosti dopravy meéstské 1 Zeleznicni bylo zapotiebi
ne¢kolika dil¢ich stavebnich zasahii a rekonstrukci mostu. Nejvyraznéji se do
konstrukéni koncepce stavby projevilo v druhé polovin€é 19. stoleti polozeni treti,
posunovaci slepé Zelezni¢ni koleje na predmosti. Bylo nutné rozsitit zelezni¢ni svrsek
viaduktu pomoci ndhrady Sirokého kamenného zabradli ocelovym v obloucich na
pravém predmosti (v prostoru nad dneSnim autobusovym nadrazim Florenc), které
muselo byt vysunuto na zelezobetonové konzolky. Pozdé¢ji bylo pivodni kamenné
zabradli nahrazeno novym ocelovym a byla tak nenavratné porusena pivodni pohledova
vyvazenost celé empirové stavby.'?’
4.2.7 Spojovaci viadukt — vychodni vétev viaduktu

Celkova jednota koncepce mostu byla zasadn€¢ naruSena ve druhé poloviné
19. stoleti. Postupnym vyvojem prazské zelezni¢ni sit€ bylo k viaduktu roku 1871
pfipojeno nové spojujici rameno v délce 351 metru smérem na nadrazi Liben, které je
tvofeno 15 samostatnymi objekty. Novy spojovaci viadukt slouZzil pro pfimé spojeni

Buben a Libn¢ bez toho aniz by bylo nutné zajizdét na prazské Masarykovo nadrazi.

129 NTM, Rukopis o Karlinském viaduktu, nedatovano.
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Nova vychodni kolejova vétev se znacné lisi od plivodni stavby Negrelliho viaduktu.
Nema tak jednotnou konstrukéni a materidlovou koncepci. Podobnost s piivodnim
viaduktem je zfejma pouze ve vystavbe rovnéz polokruhovych kleneb piiblizné stejného
rozpéti. Nejednd se vSak uz o klenby kvadrové, ale klenby se sparovym zdivem
cihelnym. Z celkového poétu 26 kleneb je 10 oblouki kamennych a 16 cihelnych.'*°

Sled kleneb byl nad ulici Pernerovou a nad ulici Prvniho pluku doplnén Sikmymi
ocelovymi nytovanymi piihradovymi mosty. Byly zde pouzity tuhé Zzelezni¢ni
konstrukce, které se jiz osvédcily v roce 1871 u pfemosténi Vltavy prvnim Zelezni¢nim
pfihradovym mostem pod VySehradem. V ptipadé Negrelliho viaduktu se tak podafilo
vyftesit pfemosténi Siroké méstské komunikace jedinym mostnim polem.

V 1956 byl tento postup uplatnén i v pfemosténi ulice Ktizikovy a v letech 1980-
1981 Bubenského nabiezi. Cast zelezné konstrukce byla nad ulici Prvniho pluku
v roce 1936 vyménéna a v roce 1951 byla Cast pies Pernerovou ulici nahrazena moderni
svafovanou ocelovou konstrukci se sprfazenou zelezobetonovou deskou mostovky. Po
sto letech existence viaduktu se zde uplatnila vyrazné pokrokové konstrukce, kdy se
misto nytované pouzila ocelova svafovand konstrukce, na které byla sprazena
zelezobetonova deska, dosud v oboru mostniho stavitelstvi malo uplatiiovana.

Pocatkem 50. let byla pii rekonstrukci prilezitost porovnat cihelné klenby novejsi
vétve a klenby kvadrové kamenné plivodniho viaduktu. Ukdazalo se, ze cihlové zdivo
bylo vlivem stafi a vlhkosti zcela naruseno a muselo byt nahrazeno zdivem betonovym.
4.2.8 Uprava mostnich obloukii

K zésadni zméné jednotné konstrukéni koncepce viaduktu dosSlo pii upravach
mostnich oblouki. Cilem bylo zvétsit svétlost nékterych mostnich otvorti a ziskat tak
vétsi Sitku pro silnicni komunikace vedouci pod viaduktem, diky niz by bylo mozné
vyfesit stale vzristajici silniéni dopravu. Prvni zasahy byly navrhovany v otvoru (poli)
nad Bubenskym nédbfezim. Zmény se mély tykat nejen zvétSeni Sitky, ale 1 zvEtSeni
podjezdovych vysek. Dosavadni Sitka 10,75 metru se méla zvétsit na 26,00 metru.
Z podrobn¢ propracovanych studii prazského méstského mostniho Gfadu z bfezna roku
1938 vyplyvalo, Ze bylo nutné podstatné oslabit zdivo pilife mezi rozsifovanym krajnim
otvorem a prvnim mostnim polem nad fekou. Druha svétova valka pak méla za nasledek
odlozeni této realizace a po skonceni valky zapocaly uvahy o nové koncepci méstské

a zelezniéni dopravy. V dubnu roku 1956 se Zzeleznicni sprava opét rozhodla

130 Restauratorska zprava, soucasti projektové dokumentace, 2014, 32.
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pro rekonstrukci, kdy ve své studii vychézela z projektu méstského uradu z roku 1938.
Misto ploché klenby nad Bubenskym nabtezim ale navrhovala konstrukci tramovou
z piepjatého betonu o rozpéti 27,00 metru pii svétlosti mostniho otvoru 25,50 metru.
Ptestavbu uskutecnila Zelezni¢ni sprava v letech 1954 az 1956 v tseku nad Kftizikovou
ulici, zato rekonstrukce oblouku nad Bubenskym nébiezim byla odsouvana. V kvétnu
1953 schvalilo ministerstvo zeleznic navrh tehdejSiho Drahprojektu, vypracovany podle
studie Technického referatu hlavniho mésta Prahy ze srpna 1952, nahradit piivodni tfi
klenby jedinym trdmovym mostnim polem se Sikmou svétlosti 21,00 az 25,10 metru pii
pouziti prefabrikati z ptedpjatého betonu. Tim by se umoznila podjezdna svétla vyska
5,10 metru pfi tloust’ce konstrukce 2,20 metru. Uziti této metody bylo povazovéano za
pokrokovy pocin doslova historického vyznamu. Dosud nebylo v zelezni¢nim
stavitelstvi uziti konstrukci z normalniho Zelezobetonu bézné, spiSe se vyuzival pro
malé objety ze zabetonovanych profilovych nosic¢li. Beton mél plnit pouze ochrannou
funkci, nikoliv vSak nosnou. Zajimavé je, ze prvni zelezni¢ni mosty z predpjatého
betonu nebyly realizovany ve Francii, ve vlasti pfedpjatého betonu, ale
v Ceskoslovensku v roce 1953 pravé pii rekonstrukei Negrelliho viaduktu v tseku nad
Kiizikovou ulici v Karling.'?!

Pii této rekonstrukci se podarilo uspésné pieklenout nepravidelny lichobéznikovy
pudorys pod pocinajicim rozvétvenim karlinského predmosti viaduktu véjitovite
usporddanymi typizovanymi nosniky z ptedpjatého betonu prifezu T, piicné sepnutymi
ve skupindch po Sesti, vpriceli po sedmi prefabrikatech dlouhych 25,6 metru
a vysokych na kraji 1,8 metru, uprostied 2,0 m. Nosniky byly smontovany na leSenich
po strandch a zasunuty po skupinach v dopravnich vylukéach. Nesplnily se tudiz pivodni
vyhrady feditelstvi CSD z roku 1952 a dosavadni tii tzké klenbové otvory viaduktu
byly nahrazeny jedinym Sirokym mostnim otvorem prakticky bez pferuSeni dopravy jak
méstské v Kiizikové ulici, tak na Zeleznicnich tratich po Negrelliho viaduktu.

Vletech 1980-1981 bylo uskute¢néno rozsifeni podjezdu Bubenského nébiezi
pouzitim téhoz konstrukéniho systému, navic v jednodussich dispozi¢nich podminkach,

tedy bez vétveni trati.'*?

3T NTM, Rukopis o Karlinském viaduktu, nedatovano.
132 FISCHER/FISCHER 1985, 39.
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5 Mosty segmentové typu v Evropé

Se segmentovym mostem s oblymi nabéznikovymi télesy se setkdvame az v pozd¢jsi
dobé. Divodem byla mald divéra k obloukiim s tak malou vyskou klenby a do té doby
nebyly v mostnim stavitelstvi uzivany a ozkouseny. Motiv oblych nabéznikovych téles
se vnové dobé zaCind objevovat pomérné pozdé, a to ve Francii. Zde jsou ale jeste
provedena velmi téZkopadné a mostni oblouk je zde stlaceny, ne segmentovy.
Zarodkem mostniho typu, se kterym se setkavame v Praze, je most u Neulily pfes Seinu,
stavény roku 1768-1774 Perronetovym systémem. Nabéznikova télesa jsou provedena
lehce, takze jiZ nerusi plisobeni klenebni nadezdivky. Klenby jsou pllkruhové, velmi
stlacené, ale Celni oblouky zabihaji do pilife jiz segmentové a vytvarné se uplatiiuji vice
nez klenba stlacend. Tento typ, ovSem jiz bez stlacené polokruhové klenby, se uplatiiuje
na zacatku 19. stoleti. Pretrvava se az do doby, kdy je vytlacena betonem a zelezem. Je
nutno dodat, ze mosty z téchto novych hmot piebiraji mnohé z forem, které¢ vznikly u
mostt kamennych.

Piikladem segmentového mostu z pocatku 19. stoleti je patizsky most pies Seinu
z roku 1806-1812. V pribéhu prvni poloviny 19. stoleti se tento typ po vytvarné strance
piili§ nevyviji, jen obcas roste rozmér klenby a mosty mirn€ ztraceji na hmotnosti.
Ptiklady jsou mosty z prvni poloviny 19. stoleti v Liitichu pfes Maasu a most pies
Nechar u Cannstattu. U téch to mostl se i se stejnou upravou klenebniho oblouku jako
pozdéji v Praze. Klenaky na cele klenby vzristaji rovnéz schidkovité vzhtiru a v horni
tretiné konci ve stejné vysi. Témto dvéma mostim se oba prazské segmentové mosty
nejvice podobaly. Z ptehledu je vidét, Ze v rdmci evropskych segmentovych mostil staly
prazské mosty na urovni doby. Dal§i vyvoj tohoto typu mostu spél k stalému
zplostovani a tim i1 k zvétSovani klenebniho oblouku, jak je toho dokladem Pont de

1"Alma v Patizi z let 1854-55 az konecné je zcela vytlacen betonovym materidlem.
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6 Mosty segmentového typu v Rakousku a zvlasté
v Cechach

V Rakousku nebyly segmentové mosty pfili§ stavény. Hojné bylo pro stavbu mostl
uzivano dfeva. V Cechach byl hlavné rozsiien typ fetézového mostu.

Nejveétsi kamenné mosty byly v prvni poloviné 19. stoleti vybudovany v Karlovych
Varech a v Berouné. Roku 1825 byl v Karlovych Varech postaven jednoosy
segmentovy most, nazyvany Most cisaie FrantiSka podle projektu Josefa Strobacha.
Roku 1839 byl postaven segmentovy most u Berouna, nazyvany Most cisaie
Ferdinanda, ktery vSak po kratké dobé podlehl zkaze. Kromé toho se setkavame
s drobnymi segmenty na trati Severni Ferdinandovy drahy budované od roku 1837 a na
trati Praha-Olomouc 1845. Zde jsou jiz mosty podobné prazskému, az na vyrazny detail
klenaki, které schiidkovité stoupaji a které v horni tietiné klenby kon¢i ve stejné vysi.
Také jejich rozpéti neptesahovalo zpravidla rozpéti obloukt mostii Negrelliho viaduktu.
Jiz z tohoto stru¢ného piehledu je vidét, Ze most mél i vyznacni misto v domacim
prostfedi a ze slohové patiil k nejvyspélej§im stavbam svého typu. Segmentovy most
byl nejlepSi typ, pouzivany v Rakousku. Zaroven je nutno si vSimnout celkového

postaveni segmentového typu vzhledem k ostatnim typtim most. '3

133 NTM, Rukopis o Karlinském viaduktu, nedatovano.
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7 Rekonstrukce viaduktu 2017-2020

Mosty 1 tunely jsou velmi drahé a narocné konstrukce dopravnich staveb. Jejich
Zivotnost nelze urcit jednoznaéné, ale je dana riznymi poZzadavky, podminkami,
mistnimi poméry a rozvojem stavebni techniky a dopravy. Mnohé starSi objekty jiz
piekro€ily 100 let trvani za neustalého provozu. Muzeme piedpokladat, Zze tomu tak
tomu bylo dfive, nebot' naroky na dopravu rostou. Spolehlivost mosti a tunelt
v minulosti vyvolala vS§eobecné presvédceni, ze tyto stavby neznaji vliv casu. Novéjsi
doba nas jiz presvédCila, ze tomu tak neni a Ze jejich dalSi spolehliva funkce je
podminéna peclivou udrzbou, nékdy i sanaci nebo rekonstrukci. Ukazuje se, ze tato
¢innost nabyva stale na vyznamu a Ze jeji podcenéni znamena velké narodohospodaiské
ztraty.

Vsechny provozované stavby jsou diilezit¢ a jejich Zivotnost je nutno optimalné
prodlouzit, zvlasté pokud svymi parametry vyhovuji dopravé. Proto udrzovani jejich
dobrého technického stavu je zavaznym Ukolem, ktery nejen piispiva ke zvyseni tirovné
a pravidelnosti dopravy, ale také podporuje hospodarné vyuziti stavebnich investic.

Vsechny mostni a tunelové stavby musi mit archivovanu kompletni technickou
dokumentaci, tj. vSechny technické ptilohy (jako technickd zprava, staticky vypocet,
rozpocet a vykresy celé stavby, jejich ¢asti i podrobnosti v urovni provadéciho

projektu), s doplnénim vSech zmén, které nastaly béhem stavby.

7.1 Udaje o stavbé
7.1.1 Planovana doba vystavby

Rekonstrukce Negrelliho viaduktu probihd od cervna roku 2017 a ukonceni je
planovano na rok 2020. Uzavieni smlouvy se zadavatelem 30. 3. 2017. Pfedani a
prevzeti stavenisté 25. 4. 2017.

Po ptevzeti stanovist¢ byly zahdjeny v obdobi 4/2017-06/2017 ptipravné prace. Pred
samotnym zahajenim prace bylo provedeno mobilni oploceni okolo stavby, byla zfizena
staveni$té, bylo provedeno vyty€eni inzenyrskych siti a odpojeni stavajicich siti,
prob&hla také hlukova méfeni, pasportizace komunikaci, pozemka dotéenych stavbou
a ptilehlych nemovitosti a byly zahajeny prace na odstranovani vestaveb mostnich
oblouki. Od 7/2017-8/2019 budou probihat demontaze kolejisté, trakéniho
a kabelového vedeni, rekonstrukce mostl,, rekonstrukce koleji, trakéniho vedeni

a kabelizace. Pro obdobi od 09/2019-12/2019 jsou vyhrazeny dokoncovaci prace
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a vyklizeni staveniSté. Stavebni Cinnost Negrelliho viaduktu probiha za Uplné vyluky
provozu na most¢ v obdobi 04/2017 — 01/2020. Do 07/2020 budou probihat
dokoncovaci prace..

7.1.2 Organizacni struktura rekonstrukce

Stavebnikem rekonstrukce je Sprava Zeleznicni dopravni cesty, stitni organizace.
Zdroj financovani EU je z programu Nastroj pro propojeni Evropy (CEF) a narodni
spolufinancovani  zajiStuje Statni fond dopravni infrastruktury. Generdlnim
projektantem je spole¢nost SUDOP PRAHA a.s. Rekonstrukci mostu zajist'ujé sdruzeni
firem HOCHTIEF CZ a.s. (Divize dopravnich staveb), STRABAG Rail a.s.
a AVERS, spol. s.r.o.

Vysoutézena hodnota zakazky: 1 045 802 162 K¢& bez DPH.'3
7.1.3 Rozdéleni pracovnich kompetenci

Spole¢nost Hochtief zajistuje rekonstrukci mostnich objektii na hlavni trase
s vyjimkou kamenickych praci. Jedna se o 83 kleneb, znichz 14 bude kompletné
vyménéno. Rekonstrukce 3 mostnich objektil, kdy jeden podroben sanaci a u dalSich
dvou dojde k vymén¢ nosné konstrukce. Co se tyCe jednotlivych cinnosti, provadi
spole€nost Hochtief podepteni kleneb, sanaci zédkladi a podzékladi (tryskova injektaz,
mikropiloty, injektaZ), demont4z rozndseci desky, dotézeni kleneb, odvodnéni, vyplnéni
kleneb (mezerovity beton), hydroizolace, nova zelezobetonové roznédseci deska a fimsa,
zabradli. Do kompetenci spoleCnosti patii také dodavka kabelovodul, tpravy povrchi
pozemnich komunikaci a dopravné inZenyrska opatfeni.

Spole¢nost Strabag zajiStuje demontdz a montaZz Zeleznicniho svrsku a spodku,
trakéniho vedeni a zabezpecovaciho zafizeni. Mezi dal$i ¢innosti patii rekonstrukce
mostnich objekti na vedlejsi trase (Hrabovka) s vyjimkou kamenickych praci. Jedna se
o 17 kleneb, 2 mostni objekty, z nichz jeden bude podroben sanaci a u druhého objektu
dojde k vyméné nosné konstrukce. Jednotlivé cinnosti zahrnuji podepteni kleneb,
sanace zakladli a podzékladi (tryskovad injektaZz, mikropiloty, injektdZ), demontaz
roznaSeci desky, odtézeni kleneb, odvodnéni, vyplnéni kleneb (mezerovity beton),
dodani hydroizolace, nova zelezobetonova roznaSeci deska a fimsa, zabradli.
Kompetence firmy Strabag déale zahrnuji kompletni kabelizaci, odstranéni stavajicich
vestaveb kleneb, odvodnéni Negrelliho viaduktu, pozemni stavebni objekty

a integrovana telekomunikaéni zatizeni.

134 http://www.rekonstrukce-negrelliho-viaduktu.cz/#rekonstrukce, vyhledano 15.11.18 — celkova
hodnota projektu 1 443 478 260 K¢ (z toho 990 360 000 K¢ schvaleny piispévek EU)
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Spolecnost Avers zajistuje kompletni kamenické prace na mostnich objektech véetné
uvodni diagnostiky, ¢iSténi a sanaci jednotlivych kamend, vyménu posSkozenych
kamenti a kompletni vyménu 14 kleneb.!%

7.1.4 Poloha viaduktu

Negrelliho viadukt lezi v tratovém useku Praha Masarykovo nadrazi — Praha Bubny,
ktery je soucasti trati Praha Masarykovo nadrazi — DéCin a Praha Masarykovo nadrazi
Hrabovka — Praha Masarykovo néddrazi Karlin. Obé¢ trati jsou soucasti celostatni drahy,
vlastnikem je Ceska republika zastoupend Spravou Zelezniénich dopravnich cest (SZDC
5.0.) a provozovatelem drazni dopravy je spoleénost Ceské drahy (CD a.s.). Traté
Negrelliho viaduktu jsou elektrifikované stejnosmérnou soustavou 3kV, probiha
obvykle dvoukolejny obousmérny provoz, ptfi¢emz kolej ¢islo 1 slouzi zejména pro
vlaky Praha-Kladno a zpét, kolej Cislo 2 je pak vyuzivdna vlaky obou linek. (Praha-
Kladno; Praha-Kralupy). V ramci budouciho vyvoje dopravni infrastruktury a vyuziti
viaduktu je stavba soucasti pfipravovaného projektu rychlodrahy ze stanice Praha
Masarykovo nadrazi na prazské letist¢ Vaclava Havla.'¢

V soucasné dobé je viadukt po sméru proudu feky tfinactym mostem pies Vltavu na
uzemi Prahy a oddéluje Nové Mésto od Karlina.

Viadukt se nachazi v hust¢é méstské zastavbé vicepodlaznich méstskych domut
s pfevazujicim podilem obytnych jednotek a lezi na tzemi hlavniho mésta Prahy,
pricemz prochazi méstskymi ¢astmi Praha 2, Praha 3, Praha 7 a Praha 8. Stavebni
ginnost rekonstrukce viaduktu probiha na pozemnich SZDC s.o., CD a.s., CSAD Praha
holding a hlavniho mésta Prahy lezicich na katastralnich tzemich Karlin, Nové Mésto,
Zizkov a HoleSovice. Viadukt je zaroven soucasti pamatkové chranéného tzemi
pamatkové zony Karlin, Bubene¢, Horni HoleSovice a spada do ochranné¢ho pésma
Prazské pamatkové rezervace (PPR).

7.1.5 Zazemi pracovnikii a poloha stavenisté

Zazemi pro stavebni prace je na dvou nadrazich, Masarykové a Praha-Bubny, ktera
slouzi k pristupu techniky na most. Pfistup na stavbu je mozny pouze na zacatku a na
konci stavby. Ztizeno bylo staveni$té také v misté parkovisté podél ulice Prvniho pluku,
které usnadni ptistup pracovniki na stavbu a poskytne vzhledem k rozsahu stavby nutné
socialni zdzemim. Prostory pod klenbami budou slozit pro doplitkové zatizeni stavenisté

ziizovana podle potieby.

135 http://www.rekonstrukce-negrelliho-viaduktu.cz/#rekonstrukce
136 SUDOP Praha, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnna zprava 2014, 13
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Pro odvoz stavebniho materidlu jsou tfi moznosti dopravy, upfednostiiovana je
doprava lodni a Zelezni¢ni. Varianta silni¢ni dopravy se uplatiiuje aZz v okamziku, kdy
nebude mozné realizovat ani lodni ani Zelezni¢ni dopravu. Na misté stavby nebude
skladovan zbytkovy material ani jiny druh odpadi, ale bude neprodlen¢ odvazen na
mista urc¢ena pro skladku mimo areal centra Hlavniho mésta Praha.

7.1.6 Vysledky prizkumu

Vramci piipravné dokumentace pro rekonstrukci viaduktu bylo pro navrh
technického feseni jednotlivych provoznich soubori a stavebnich objektd provedeno
nekolik dil¢ich prizkuma — prizkum stavajicich inzenyrskych siti, predkategorizace
materidlu  Zeleznicniho svrSku, geotechnicky a stavebnétechnicky prizkum,
restauratorsky prizkum a stanoveni pyrotechnickych rizik na stavbé.

Vysledky stavebnétechnického pruzkumu ukézaly, Ze plivodni Negrelliho viadukt je
pies svoje stafi a sohledem na dosud zadnou neprovedenou vétSi rekonstrukcei,
v relativné dobrém stavu. Vyhovujici je stav spodni konstrukce, ale je patrné, Ze nékteré
¢asti viaduktu jsou poruSené zejména otfesy a zatizenim od dopravy. Kvuli jiz
nefunkéni ¢i chybéjici izolaci a odvodnéni, na klenby zatéka voda z prazcového podlozi
a dochazi k poruSeni zdiva. I pies to vSak spodni stav konstrukce je vyhovujici.

Ve velmi dobrém stavu jsou dfevéné (dubové) pilife a zakladové rosty, které byly
pred 160 lety zakladany v fecisti feky Vltavy. Plni do dnesni doby sviij ucel, vyjimku
viak tvoii ¢ast mostu pres ostrov Stvanice.

V pribéhu vrtnych praci bylo zjiS§t€éno rozmanité zdivo. Obklady jsou tvotfeny
pfedevsim piskovcovymi kvadry, v Casti na néabiezi jsou obklady tvofeny kameny
zulovymi. Vnitini ¢ast pilifl a opér byla vybudovéna ze smési blokl a tlomkii opuky,
piskovce, kiemene a btidlice. Ukézalo se, Ze pojivo tvoti velmi kvalitni malta.!’

7.1.7 Stavebni struktura viaduktu

Viadukt se sklada z 8 Zulovych segmentovych obloukli nad rameny feky Vltavy (dle
hydrologického ¢lenéni prochazi zdjmové Uzemi stavby povodim Vltava od Berounky
po Rokytku). Stavba rekonstrukce je situovana v dil¢im povodi Vitavy. Mostni objekt
piekracuje regulovany tok Vltavy vi. km 50,42 v misté, kde je koryto rozdéleno
ostrovem Stvanice na dvé ramena. Levym ramenem prochazi 90 % pritoku. V pravém
rameni je situovdna plavebni komora, kterd umoziiuje plavbu zjezové zdrze

Helmovského jezu do zdrze Trojského jezu, a vodacky slalomovy areal. Levé rameno

137 SUDOP Praha, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnna zprava 2014, 17

43



Vltavy pirechazi stavba rekonstrukce Negrelliho viaduktu 4 piliti (P1-P4) a péti
mostnimi poli (Sitka 1 pole je 25,290 m), pravé rameno 2 pilifi (P1-P2) a 3 mostnimi
poli (Sitka jednoho pole je 25,29 m), jeden zcCasti piskovcovy a zulovy segmentovy
oblouk (11,30 m) a 2 prachody pro pési nad dneSni Sokolovskou ulici. Zbyvajicich 76
piskovcovych pulkruhovych obloukii ma rozpéti 6,39 az 10,74 m. Cely most je bez
vychodni vétve dlouhy 1100 metri. Mostovka mezi kamennym zabradlim byla ptivodné
Siroka 7,6 m a po odstranéni kamenného parapetu je Sitka mostovky 9,0 m.

Soucasti viaduktu je také hradlo, které je pro svou jednotnou architektonickou
koncepci a vysokou Uroven provedeni povazovano za pozoruhodné technické dilo.

Negrelliho viadukt je tvofen z 15 samostatnymi mostnimi objekty. Celd stavba je
tvofena z celkem 99 zdénych (a celkem 105 mostnich otvori) ¢isel 0 az 99 nového
Cislovani.
7.1.8 Zapis ve Statnim seznamu nemovitych kulturnich pamatek

Zelezni¢ni most Negrelliho viadukt'®® je spolu s hradlem zapsan ve Statnim seznamu
nemovitych kulturnich pamatek pod ¢isly 40586/1554 a 47337, na které se vztahuje
ustanoveni zakona ¢. 20/1987 Sb. o statni pamatkové péci a ustanoveni vyhlasky HMP
¢. 10/1993 Sb., o prohlaSeni ¢asti tzemi hlavniho mésta Prahy za pamatkové zony
a o uréeni podminek jejich ochrany.'*
7.1.9 Obsah projektové dokumentace

Rekonstrukce Negrelliho viaduktu probihd podle projektové dokumentace
zpracované projektanty SUDOP Praha a.s. Zahrnuje pfedev§im rekonstrukei
zelezni¢niho spodku a svrsku vcetné mostd, trakéniho vedeni, sdélovaciho,
zabezpecCovaciho a energetického zafizeni. Dojde k Gpravam stavajicich inZenyrskych
siti a zafizeni, které¢ vyplynulo z charakteru ptestavby této liniové stavby. Technické
pozadavky na vystavbu jsou vymezeny na zaklad¢ Vyhlasky ¢.26/1999 Sb. hl. m. Prahy,
v platném znéni, o obecnych technickych pozadavcich na vystavbu v hl. m. Praze.

Negrelliho viadukt bude ociStén od vSech pfistaveb a vestaveb v mostnich otvorech.
Diky tomuto zasahu lze konstatovat, ze timto opatfenim dojde ke snizeni pozarniho
rizika a zéarovenl dojde ke zlepSeni podminek pozarni bezpecnosti v prostoru pod

viaduktem a jeho bezprosttedniho okoli. Stavba viaduktu je vniména jako jakési

138 V Pamatkovém katalogu je veden jako aredl Negrelliho viadukt s viaduktem v Kralovské obofe a
hradlem
139 SUDP, Technicka zprava, 4.
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,bariéra®“ a vybouranim zastavénych kleneb a neptivodnich piistaveb bude umoznéno

opé&tovné zpriichodnéni izemi a pohledovému odleh&eni celé stavby. !4

7.2 Architektonické FeSeni

7.2.1 Pozadavky na realizaci stavby

Rekonstrukce viaduktu bude probihat s ohledem na charakter nemovité kulturni
pamatky ve zvlastnim rezimu zajiStujicim maximalni zachovani charakteru samotné
stavby. Vzhledem k tomu, Ze Negrelliho viadukt je kulturni pamatkou, budou jednotlivé
postupy provadény dle vysledkli projednani s orgdny pamatkové péce a v souladu
s jejich pozadavky. Béhem zpracovani ptfipravné dokumentace zroku 2013 bylo
technické feSeni rekonstrukce konzultovano s organy pamatkové péce.

Kazda mostni klenba bude podléhat sanaci, kdy v pfipadé havarijniho stavu budou
klenby nahrazeny materidlovymi replikami dle pozadavkl organti pamatkové péce.
7.2.2 Sjednoceni tvaroslovi

Architektonické feseni bylo vedeno snahou najit souznéni starého a nového navrhu
a tvaroslovi tak, aby vysledné vyznéni vyjadfovalo rovnovdhu a harmonii obou
pristupti. Nové konstrukéni feSeni a prvky budou mit soudoby architektonicky
a technicky vyraz, tak aby byly zataditelné do Casu.

Rekonstrukce Negrelliho viaduktu pfinese sjednoceni mnoha ¢asti a prvkd, které jsou
v soucasné dobé nesourodé¢ a lisi se nejen konstrukci, ale i tvarem. Dojde ke sjednoceni
mnoha ¢asti a prvki jako jsou tvary fims, zabradli, odstiny zabradli, zdicich prvkl
a jinych.!'!
7.2.3 Prubézné Fimsy mostnich konstrukei

Jde pfedevSim o sjednoceni pribéznych fims mostnich konstrukei, novée
zelezobetonovych, které budou profilované do dvou svislych ploch. Navrh také tesi
zmékceni spodni svislé plochy fimsy vloZenim matrace do bednéni, diky niZz bude
rozbita hladk4 plocha a zajisti vhodné&j$i estetické piisobeni. V pribéhu rekonstrukce
bude pozadovana vyroba vzorového kusu, na kterém pak bude toto feSeni spolu se
zastupci Narodniho pamatkového ustavu (NPU) odsouhlaseno. Cilem bude piedevim
zajistit barevné pisobeni na stavbé uzitych betonovych smési. Tvarova profilace

stavajicich fims bude zachovana u c¢asti mostu pies Vltavu. Zulové mosty budou

140 SUDOP Praha, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnna technicka zprava 2014, 26
141 SUDOP Praha, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnna technicka zprava 2014, 17-20.
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osazeny nove¢ fimsou vysazenou o cca dvojnasobnou vzdalenost od lice mostu. Na
zakladovou Zelezobetonovou vanu budou kotveny ptivodni zulové profilované kameny,
které budou ze zadni strany kamenikem ofiznuty dle detailu projektu.

7.2.4 Zabradli

Sjednoceno bude také zabradli v celé délce mostu. Vyjimku tvoii jen fragmenty
historickych kamennych a cihelnych zabradli. Také na novodobém betonovém mostu,
ktery vede ptes Bubenské nadrazi, bude ponechano ocelové novodobé zabradli. Ostatni
ocelové zabradli bude vychdzet z historického vzoru z ptivodni dokumentace. Ocelové
zabradli, stejné jako ostatni ocelové a klempitské prvky budou opatieny sjednocujicim
natérem antracitova Seda.

V ramci rekonstrukce zelezni¢niho svrsku dojde také ke sjednoceni vzhledu
trakénich stozarti a navéstnich lavek, kdy na mostnich objektech budou pouzity stozary
méstského typu z profilu HEB.

Barevné sjednoceny budou veskeré ocelové konstrukce a klempiiské prvky v odstinu
antracitové cerné.

7.2.5 Odvodnéni viaduktu

Pro odvod vody budou destové svody vedeny vzdy po pilifi viaduktu, s vyjimkou
mostl pies Vltavu. Z boku bude odvodnéni ustit do kotliku, na ktery bude navazovat
svisly svod vedeny do kanalizace.'*?

Pied zahajenim rekonstrukce bylo odvodnéni viaduktu v havarijnim stavu. Stavebni
projekt fesi obnovu odvodnéni mostnich objekti. Voda mnohdy vytéka rovnou z klenby
a padad z vySky na terén, na jinych mistech jsou svody vody ucpané ¢i popraskané od
parkujicich aut. Chrli¢e umisténé v poprsni zdi n€kterych kleneb viaduktu jsou dal$im
zpisobem odvodnéni, ale voda zde pomalu odkapava ptimo na terén, stéka po sténé
mostu a na mnoha mistech naruSuje zdivo mostu. Odvodnéni viaduktu je zasadni
slozkou rekonstrukce, aby vody nevytékaly na terén a nestékaly po sténach viaduktu.
7.2.6 Mostni pole viaduktu - klenby

Zastavéné klenby a neptivodni pfistavby budou vybourdny, aby bylo tak umoznéno
opétovné zpruchodnéni tizemi a pohledovému odlehceni. Doposud tak zastavéné plochy
mostni konstrukce viaduktu tvofily nevzhlednou bariéru. V klenbach budou také
vybourdany podlahové konstrukce a vznikld prohlubent vyplnéna hutnénym Stérkem.

Postup bouracich praci vychazi z konstrukéniho systému viaduktu, bezpe¢né provadéni

142 SUDOP Praha, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnna technicka zprava 2014, 90-91.
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demolice a Setrného chovani vzhledem k okolni zastavbé. Dlraz je kladen k Setrnému
chovani vici ptivodnim konstrukcim viaduktu, ktery je kulturni pamétkou a nesmi dojit
k poskozeni piivodniho kamene a cihelné¢ho zdiva viaduktu.

V dobé rekonstrukce bude vstup do prostor pod klenbami omezen umisténim
poplastovaného kovového lanka a cedulemi zakazujici vstup. Jedné se o doCasné feSeni
do doby, nez si majitelé pozemku vyfesi jejich vyuziti, nebo do doby schvaleni
urbanistické koncepce pro vyuZiti téchto prostor.

Mostni konstrukce, kterd pfimo sousedi s nastupiSti Autobusového nadrazi Florenc
(ANF) maji rGznou vyskovou uroven okolnich ploch mostu a z toho divodu budou
ubourany zastavéné klenby do vysky pfilehlého néstupisté. Po rekonstrukci viaduktu
budou vSechny klenby sousedici s ANF opétovné zaslepeny ze strany nadrazi, aby tak
bylo zabranéné pohybu neopravnénych osob a byla zajisténa bezpecnosti aredlu nadrazi.

U kamennych kleneb a ¢asti mostu dojde k o€isténi a podle vysledkl historického
prizkumu bude nésledné navrzena potiebnd sanace, pfipadné uplna vyména prilis
naruSenych nebo poskozenych kamenl. Rozsah oprav mostnich cihelnych kleneb,
pfipadn¢ s kombinovanym pouzitim materialt, bude opét podléhat stavebné
historickému prazkumu. Podle rozsahu poruseni dojde bud’ jen k oc¢iSténi a presparovani
nebo mistné k plosnému prezdéni, pricemz rozsah klenebnich c¢asti Negrelliho viaduktu
zlstane nezménén.

V mostnich klenbach ¢. 45 a 46 se nachazi vestavba tzv. celnice, kterd ma byt dle
pozadavkl orgdnu pamatkové péce zachovana. V ramci rekonstrukce bude zfizen rost
z mikropilot, ktery umozni podskruzeni klenby béhem sanac¢nich praci.

7.2.7 Mostni konstrukce

Nahrazeny budou také dvé mostni konstrukce, které z dneSniho hlediska jiz

technicky ani provozné nevyhovuji. Prvni mostni konstrukce bude nahrazena novou

pies ulici Prvniho pluku, druhé pak pfes ulici Kiizikovu.'*

7.3 Technické FeSeni stavby
Rekonstrukce Negrelliho viaduktu fe$i komplexné nevyhovujici stav mostni
konstrukce, Zelezni¢niho svrsku, zabezpeCovaciho, sdélovaciho a silnoproudého
zafizeni a trakéniho vedeni. Diky rekonstrukci Zelezni¢niho svrSku viaduktu dojde
k vyraznému modernizace trati a zvySeni plynulosti provozu v tratovém useku Praha-

Kladno a Praha-Kralupy. Ptispéje tak celkové ke kvalité cestovani a zajisténi dostatecné

143 SUDOP Praha, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnna technicka zprava 2014, 29-33.
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kapacity drahy. U linek na Kladno se pfedpokladéd interval 15 minut a u linek na
Kralupy nad Vltavou se piedpoklada v dopravni Spicce interval 30 minut a interval na
letist€¢ 10 minut, pficemz lze v tratovém Useku Praha Masarykovo nadrazi — Praha
Bubny piedpokladat az 14 paru vlaki za hodinu.'*

Cilem stavby je zajistit modernizace trati nahrazenim nevyhovujicich konstrukei
a zafizeni. Zastarald mechanickd zafizeni budou nahrazena moderni elektronickou
zabezpecovaci a sd€lovaci technikou. Bude tak omezen vliv lidského ¢initele, coz spolu
s konstrukci jizdniho fadu vyrazné piispéje ke zvySeni bezpecnosti provozu. Dojde
k navySeni rychlosti drahy ze soucasnych 40 km/h na 60 km/h.

K doplnéni a vyméné nékterych kabelli dojde pouze u stavajiciho zabezpecovaciho
zafizeni. Zachovano zlstane mistni dalkové ovladani zabezpecovaciho zafizeni na
Masarykové nadrazi a dalkové ovladani v Bubnech.

Nové moderni vyhybky umisténé v kolejisti, protihlukovd opatieni aplikovand na
kolejnice a antivibracni rohoze pod Stérkovym lozem, které snizuji zatizeni mostu a také
vibrace, vyrazné ptisp&ji k ochrané mistnich obyvatel v okoli trati pfed hlukem. Vibrace
vznikaji pfi prijezdu vozidel zelezni¢ni dopravy po trati, prenaseji se do obytné
zastavby a maji nezddouci u€inky na lidsky organismus.

7.3.1 Upravy v areilu ANF

Zasadni celoméstsky vyznam mélo autobusové nadrazi Florenc, které se nachdzi na
uzemi Nového Mésta a Karlina. Vzniklo jako provozni zazemi — gardze a opravny — pro
zaéinajici autobusovou dopravu Ceskoslovenskych drah na jejim pozemku v trojuhelnik
zelezni¢nich trati v roce 1930 a podle tvaru se mu dostalo pojmenovani Delta. Kromé
venkovni plochy byla zafizeni umisténa pod oblouky Negrelliho viaduktu.'4’

Areal Autobusového nadrazi Praha-Florenc se nachazi v tésné blizkosti viaduktu,
dojde ke stavebnim upravam staveb ve vlastnictvi CSAD Praha holding a.s.

Stavebni upravy budou koordinovany s provozem ANF, ktery bude vlivem
stavebnich praci omezen a budou ziizeny provizorni nastupisté¢ vcetné zastfeSeni. Déle
dojde k demontazi a opétovné montazi konstrukci zastfeseni, které bude probihat mimo
dopravni Spicku.

7.3.2 Geologické a geotechnické podminky
Zajmové uzemi a poloha rekonstrukce je tvotfena plochou udolni nivou feky Vltavy.

V maximalni mife je ovlivnén vlastni terén antropogenni ¢innosti. Jedna se o tzemi,

144 SUDOP Praha, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnna zprava 2014, 13.
145 FoITik 2004, 78.
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které¢ bylo téméf do konce 19. stoleti pred historickymi hradbami Prahy. Na pravém
bfehu piivodné byla tii ramena feky Vltavy, ktera jsou v soucasné dobé zavezena. Cely
terén byl upraven navazkami, které dosahuji mocnosti az 6 m. Skalni podloZi je tvofeno
horninami prazského ordoviku. Na pravém biehu Vltavy v zdjmovém uzemi se
nachazeji Sarecké a bohdalecké vrstvy, které piechazeji smérem blize k fece Vitavé do
zahotanskych vrstev. U Rohanského ostrova, smérem k severu, prechdzi skalni podlozi
do vinického souvrstvi a pod korytem feky se objevuji jesté vrstvy letenské. VSechna
tato souvrstvi nalezeji do svrchniho paleozoika stupné Beroun a jsou charakterizovana
jako sled zvrasnénych tmavoSedych prachovct, prachovitych btidlic, jilovitych biidlic
az jilovcl. Souvrstvi je typické selektivnim zvétravanim, kdy biidlice se sndze
poddavaji zvétrani nez odolné¢jsi piskovce a kiemence a rozpadaji se na kamenité
a kamenitohlinité reziduum.

V zgjmovém Uzemi jsou pokryvné utvary zastupovany predevSim typickymi
pleistocennimi terasovymi fluvialnimi sedimenty piekrytymi holocénnimi naplavami
a navazkami. Terasové ulozeniny feky Vltavy tvoii pisky s hlinitou pfimési a v hlubsich
polohach ptrechazi usazeniny do piski a Stérkopiskt. V zakladu je sediment ¢asto hrubé
Stérkovity az balvanity. Stratigraficky Ize fluvialni sedimenty v tomto uzemi zaclenit
k letenské terase, kdy jejich mocnost dosahuje az 11 m. Z pleistocénnich uloZenin se
mohou také vyskytovat drobngjs$i zavéje vatych piskd ¢i malo mocné polohy hlin
sprasového rdzu. Holocénni usazeniny jsou zde zastoupeny caste¢né¢ deluvidlnimi
hlinami a fluvidlnimi povodiovymi hlinami, ¢asto spole¢né s organickou ptimési. Tyto
naplavy jsou ¢asto mekké konzistence a nedosahuji ptili§ velkych mocnosti.

V mistech pivodnich koryt ptfed regulaci feky Vltavy vznikaly navéazky
o mocnostech az 10 m, které jsou podstatnou slozkou pokryvnych utvarti. Slozeni téchto
navazek je velmi riznorodé. Jedna se pfedevSim o hliny s obsahem stavebni suti jako
cihelna drt’ nebo beton, a riznorodych hornin.

V oblasti hlavniho koryta feky Vltavy byla prokdzdna 1,60 m mocnd vrstva
kvartérnich fluvidlnich sedimenti charakteru Stérku s pfimési jemnozrnné zeminy
sttedné ulehlého az ulehlého a s valouny velikosti az 7 cm, v jemnozrnné frakci byla
zastoupena slaba slidnatd pifimés. V pficném prifezu muize mocnost Stérkovitych
uloZenin kolisat v rozmezi 1,00 — 3,00 m.

V minulosti byl ptivodni terén v souvislosti s vystavbou mostu, pozdéj$imi terénnimi
upravami a pokladkou inzenyrskych siti zna¢n¢ upraven a zménén. Pro zasyp byly

pouzity ptredev§im lokdlni StérkovitopisCité zeminy s proménlivym obsahem
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jemnozrnné frakce a piimési stavebniho odpadu, kamenti a cihel. O zpisobu navazeni a
hutnéni zemin nejsou k dispozici zddné udaje, nelze proto vyloucit ani vyskyt lokalnich
kaveren, které mohly vzniknout pfedevsim pii povodiovych udalostech (2002, 2013
a jiné.) v nedostatecnd zhutnénych mistech. !4

7.3.3 Hydrogeologické poméry

Vyskyt podzemni vody v zajmovém uzemi je vazany hlavné na dobfe prilinové
propustné pisCité a Stérkopiscité terasové polohy, kdy se zde vytvaii souvisla hladina
podzemni vody, jejiz hloubka je vdzand na stav vody ve Vltavé. Ordovicky skalni
podklad je na podzemni vodu chudy, bfidlice v nezvétralém stavu jsou velice malo
propustné a jejich zvétraliny jsou charakteru Spatné¢ propustnych jilovitych zemin.
V ordovickych bfidlicich m4 podzemni voda pievazné siranovou agresivitu a nejvyssi
agresivitu vykazuje bohdalecké souvrstvi.

7.3.4 Tektonické poméry

V misté na karlinské strané pii upati kopce Vitkov, kde zacind Negrelliho viadukt. je
vyznamnd tektonickd linie tzv. prazsky zlom. Tato tektonicka porucha zplsobuje
znaéné oslabeni pevnosti okolnich hornin. Na severni strané je prazsky zlom
doprovazen zénou silného tektonického poruSeni a jde o Siroké poruchové pasmo,
slozené z fady dil¢ich paralelnich zlomd.

7.3.5 Postup rekonstrukce

I kdyz byly ve velkém rozsahu realizovany prizkumy, nebylo mozné predem
vyloucit, ze po odstranéni povrchovych vrstev kamene, odkryti rubu kleneb, nebo
zptistupnéni v dob€ zpracovani projektu neptistupnych prostor, bude muset byt béhem
stavby rozhodnuto o zméné€ rozsahu sanacnich praci, vyméné kament a piipadné
1 prestavbach kleneb.

Viadukt je rekonstruovan v celé své délce 1 413 m. Opraveno bude vSech 100 kusii
kleneb. Z tohoto poctu kleneb 8 z nich pieklenuje dvé ramena feky Vltavy, 5 mostnich
objektli vede ptes komunikace, 14 kleneb ¢ekéd kompletni pfestavba a budou nahrazeny
2 mostni konstrukce, které pochézeji z pozdéjsiho obdobi.

Byl vytvofen jednoznac¢ny zplsob cislovani (aplikovany ve fotogrammetrickém
meéieni) pro jednotlivé kameny, diky némuz se i v pfipad¢ rozebrani a nutnosti opétovné
vystavby klenby bude mozné jednotlivé kameny identifikovat. Pti rozebirani kleneb

a jejich opétovné vystavbé se bude v maximalni mozné miie klast diiraz na opétovné

146 SUDOP Praha, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnna zprava 2014, 15-18.
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uziti materidlové vhodnych kamenti a zachovani jejich autenticity. O vhodnosti
jednotlivych kamenii bude rozhodnuto na zdkladné¢ doplitkového prizkumu
provadéného nedestruktivnimi metodami.

Vzhledem ktomu, Ze je Negrelliho viaduktu zapsany v seznamu nemovitych
kulturnich pamatek, tvoii témét tietinu z celkového objemu provadénych praci
restauratorsky prizkum a podrobné diagnostika jednotlivych zdicich prvki, na zakladé
které je v pfipadé€ sanace zdiva rozhodovéano o dal§im postupu sana¢nich praci.

Zahdjeni stavebni Cinnosti zacalo na svrsku viaduktu snesenim kolejového loze,
trak¢niho vedeni a vedeni na mosté. Oproti piedpokladu vychdzejiciho z projektoveé
dokumentace nebyla zastizena roznaSeci deska, ta byla nahrazena vrstvou kameniva,
které muselo byt pfetéZeno (vybrany velké kusy), aby bylo minimalizovano riziko
bodového zatizeni klenby pfi pojezdu mechanizace po mosté. Z hlediska na stav
obnazenych pilith byla navrzena injektdz jadra diikd pilith pro zajiSténi dostatecné
unosnosti a odstranéni mezerovitosti zdiva.

Prace pokracuji odtéZenim zasypu kleneb, jejich odhaleni, prlizkum a sanace
zrubové strany. Pfed témito ukony byly klenby podepieny podskruzenim. Klenby
budou nésledné vyplnény mezerovitym betonem. Na vypli kleneb se navrhuje nova
zelezobetonova deska s izolacnim systémem, kterd rozklada zatizeni na sanované
klenby. V délce mostu se navrhuje nové fimsa a zabradli. Nasledn¢ budou prace
pokracovat na zfizeni zelezni¢niho svrSku, osazeni vystrojeni trati za soucasného
uloZeni kabelovodu, dalSich chrani¢ek vedenych ve Stérkovém lozi a zavedeni trakéniho
vedeni.

Se zahajenim praci na svrSku viaduktu bylo zurovné povrchu terénu zapocato
s ¢iSténim lict kleneb a naslednou diagnostikou zdicich prvki. Probihalo také zpevnéni
podzékladi pomoci tryskové injektaze. Dale bude probihat sanace spodni stavby. Za
timto Ucelem jsou v soucasné dobé v jednom koryté feky Vltavy ziizovany dvojité
nasazené Stétovnicové jimky, které slouzi k od¢erpani vody z prostoru kolem pilite,
diky ¢emuz mtze dojit k sanaci pilife za sucha. Ve druhém koryté feky probihaji prace
na sanaci diika pilita potapécsky. Po komplexni sanaci spodni stavby budou nasledovat
upravy okolniho terénu a dokoncovaci prace.

7.3.6 Prace specialniho zakladani

Az do 19. stoleti dochazelo k vétsSimu sedani konstrukce tim, Ze na stlacitelné pade

se zakladala stavba na dievénych pilotach, Castéji na lezatych difevénych rostech nebo

na sypané vrstvé pisku nejméné¢ 1 m mocné, kterd rozndsela hmotnost stavby na vétsi
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plochu. Navic se netinosna piida také zhutiiovala zardzenim kula. Jak jiz bylo popsano
v kapitole o poc¢atcich stavby Negrelliho viaduktu, jeho masivni pilife byly zaloZzeny na
mohutnych dubovych rostech nebo dubovych pilotach, ptipadné ptimo na skale, pokud
byla v zdkladové spafe zastiZena.

Na zaklad¢ statického posouzeni bylo v ramci rekonstrukce v nékterych ptripadech
navrzeno zesileni zalozeni pilif pomoci tryskové injektaZe. Do konce roku 2017 byla
provedena témét kompletni sanace zalozeni vybranych pilifa formou sloupt tryskové
injektaze provedenych z urovné terénu pod zékladovou spéru pilitt.

Vzhledem ke zjisténé vysoké mezerovitosti vnitiku pilifd za licovym zdivem byla
provedena nizkotlaka injektdz jadra pilifa prostfednictvim vrtl z Grovné mostovky, v
rozte€i cca 700 mm, vyplnénych jilocementovou injektdzni smési a s vloZenou
betonaiskou vyztuzi.

Ve vybranych pilifich byly ze stejné trovné provedeny zemnici mikropiloty, které
budou slouzit pro omezeni vlivu bludnych proudt na konstrukci mostovky prevadéjici

elektrifikovanou trat’.'#’

8 Budoucnost viaduktu

8.1 Situace pred rekonstrukci

Negrelliho viadukt po svém dokonceni roku 1849 mél 87 obloukl. V pribéhu let
byla vétSina mostnich obloukli zaslepena a vyuzivana jako gardze, sklady, dilny nebo
jako prostory pro riizné obchody a provozovny. Pravé probihajici rekonstrukce ma jako
jeden z kol vSechny tyto neptivodni vestavby a pfistavby odstranit. Dojde tak ke
sniZzeni pozarniho rizika, které tyto, mnohdy nelegédlné zfizené provozy ptedstavuji,
adojde tak zaroven ke zlepseni podminek pozarni bezpecnosti v prostoru pod
viaduktem a jeho bezprostiedniho okoli.

Vestavéné konstrukce kleneb byly predev§im zdéné, nebo dievéné na betonovych
zakladech a podlahy byly betonové. Vestavéna patra méla obvykle ocelovou konstrukei,
ktera nesla dievéné desky, nebo prkna. Jedna z pfistaveb viaduktu je pultové zastfeSena
betonovym tramkovym stropem, dal$i jsou ocelové konstrukce s plechovym oplasténim.
Vyplné otvorti tvofila plechova, nebo dievéna vrata a okna jsou s tabulkovym
zasklenim, ¢i luxfer, obCas opatfeny ocelovou miizi.

Nevhodné pfistavby a vestavby pfispivaly k degradaci konstrukce viaduktu a tyto

pristavby mu nepfislusi. Stavebni projekt také zahrnuje Gpravu povrcht, které budou

147 SUDOP Praha, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnna zprava 2014, 38-51
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dot¢eny stavebni Cinnosti (vykopy) okolnich objektii a dale budou v ramci tohoto
projektu opraveny stavajici komunikace poSkozené stavebni Cinnosti — dopravou
materiald.

V rdmci demolic byly vSechny klenby mostu vybourdny a vyc¢iStény od vestaveb a
pristaveb, soucasn¢ byly v téchto klenbach vybourdany podlahové konstrukce. Stejné
jako vestavby kleneb, budou také odstranény vSechny pfistavby, které brani
rekonstrukci viaduktu.

Pod klenbami viaduktu bude odstranéna nerovnost vznikld demolici podlahovych
konstrukci a prostor bude upraven Stérkovym posypem, aby byl umoznén bezpecny
povrch pro pohyb a bylo na ném béhem rekonstrukce mozné zalozit dfevénou skruz.

Po dokonceni rekonstrukce nebude prostor uréen pro pohyb osob a bude opatien
cedulemi zakazujici vstup. Vzhledem ke slozitym majetkopravnim vztahlim stavby neni
v ramci tohoto projektu zahrnuto feseni vyuziti budoucich prostor pod mostem.

8.1.1 Vyuziti prostor pod klenbami

V priibéhu let se zacaly prostory pod klenbami vyzivat k riiznym ucelim. Pocatkem
20. stoleti slouzily jako zdzemi pro nékolik mensich dilen. Sidlila zde naptiklad prazska
firma Velox, kterd zde provozovala garaze pro 50 automobilii a 100 motocykla. Ve své
dob¢ to byly exkluzivni a nejvétsi gardze Rakouska-Uherska. V prostorach obloukt se
sestrojilo 1 jedno z prvnich letadel.

Po druhé svétové valce v trojuhelnikové casti zelezni¢nich trati mezi oblouky
viaduktu vzniklo autobusové nadrazi Praha Florenc.

Od padesatych let 20. stoleti byly prostory pod oblouky viaduktu vnimany spise jako

zbytkové a slouzily jako skladisté ¢i odstavné parkoviste.

8.2 CCEA a MOBA

CCEA (Centrum pro stfedoevropskou architekturu) je neziskové organizace, ktera se
vénuje riznym kulturnim projektiim na poli architektury a spolu s organizaci MOBA
(projekeni kancelér) hlavné urbanistickym projektim.

Jednim z cilt Cilem aktivit CCEA je upozornit na vyjimecnost Negrelliho viaduktu
a poukézat na moznosti vyuziti prostor pod oblouky pro kreativni tcely, naptiklad pro
mala studia, bistra, obchiildky, hudebni zkuSebny. Impulsem pro vyuZiti prostor
viaduktu byla informace, 7e SZDC ptipravuje dlouho planovanou kompletni
rekonstrukci. Nejen samotny viaduktu, ale i prostfedi kolem viaduktu bylo znaéné

zanedbané a nikdo se do té doby vice nezajimal o vefejny prostor. SZDC se vénuje
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hlavné technickému zkvalitnéni Zeleznice a samotné stavby. Do projektu neni zahrnut
vefejny prostor a feSeni prostorli pod stavbou. Soucasti projektu neni ani zavedeni
inzenyrskych siti a osvétleni a to byl pro CCEA impuls, aby vroce 2013 zacalo
upozornovat, ze by se rekonstrukce méla fesit komplexné i s celym budoucim vyuzitim.

Do t¢ doby byly prostory viaduktu vnimany jako zbytkové prostory, které navic mély
nejednotné majitele, kdy nékteré prostory byly pod spravou SZDC a né&které pod
spravou Prahy. Béhem 60.-80. let byly tyto prostory vyuzZivany pro sklady, kdy vladla
ideologie, Ze to co pod dopravou nebo vse co je v hlucném prostiedi, tak nemutze byt
n¢jakym zpisobem kvalitnéji vyuzivano. Vedle skladi byly vyuzivany hlavné jako
parkovisté. Zajimavé je, Ze tyto prostory pronajimal majitel, ktery nemél smlouvu
s m&stem a narokoval si tak nelegdlné prostory, na které nemél narok. Toto zjiSténi

ucinila prave organizace CCEA MOBA.

8.3 Projekty CCEA MOBA
8.3.1 Zazit mésto jinak

Vroce 2013 vramci akce Zazit mésto jinak chtéli ukdzat potencidl viaduktu,
upozornit na tento zapomenuty prostor Prahy. Oslovili kuratory soukromych
a vefejnych galerii, aby se podileli na kultivaci prostor. Ke spolupraci byly osloveny
prazské galerie M.M. 180 gallery, MeetFactory, Drdova gallery, Galerie Ferdinanda
Baumanna, Galerie Patricia Milano, Divus, centrum pro soucasné uméni FUTURA,
Galerie NTK, Tranzitdisplay a mnoho dalSich. Tfidenni festival byl také doplnén
riznymi kulturnimi programy se zazemim pro koncerty, projekce, bary, détské dilny,
tanecni €1 kulinarska vystoupeni.

V pribéhu akce vznikalo n€kolik variant, jak prostory pod oblouky vyuzit. Vhodné
se ukdzaly napiiklad pro provoz hudebnich zkuSeben, samoziejmé spiSe dale od
rezidenc¢nich budov. Cilem akce bylo upozornit na potencial prostor pod oblouky, na
pottebu fesit rekonstrukci komplexné a na nutnost zapojeni vedeni méstskych organ do
problematiky. CCEA se stalo jakymsi inicidtorem a medidtorem celého procesu. Diky
tomuto projektu se existence viaduktu dostala do SirStho povédomi okoli a akce
vzbudila zna¢nou medialni pozornost. Po jednani s magistraitem hl. mésta Prahy
a odborem spravy majetku, byly vSechny pozemky pod oblouky sjednoceny do spravy
hlavniho mésta Prahy. Dosud mély prostory rtizné vlastniky.

V roce 2014 se vénovali bliz§imu definovanim prostoru a analyze obloukl. Mostnich

obloukt je celkem 100, dalo by se jich urcit¢ vyuzit 50. Jeden oblouk ma 60 metrti
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¢tverecnich. Prostory by mohly slouzit nejen pro kreativni a umélecké aktivity, ale také
jako prostory napiiklad pro neziskové organizace, startupové organizace. Takto unikatni
prostory by mély slouzit specifickym aktivitdm, které budou podporovat malé
podnikatele.

8.3.2 Open House Praha

V ramci mezinarodni akce Open House Praha byl vefejnosti zpfistupnén jeden
z obloukll Negrelliho viaduktu, ktery diive slouzil jako misto vykupu sbérnych surovin.
Diky spole¢nosti CCEA MOBA se proménil ve vystavni prostor, kde se vefejnost
mohla seznamit s minulosti, sou¢asnosti a budoucnostni viaduktu.

8.3.3 Sympozium Metamorfozy viadukti v evropskych méstech

Dne 15. 1. 2015 se konalo sympozium, kde se poprvé potkali vSichni aktéfi
rekonstrukce Negrelliho viaduktu, zastupci mésta, zastupci SZDC, zastupci CD,
zastupci meéstské Casti Prahy 8, a projednavalo se, jak do samotné rekonstrukce zapojit
1 vize budouciho vyuziti prostor pod oblouky a jak by se obecn¢ dala stavba integrovat
do okolniho prostfedi. Podafilo se nastavit novy operativngjsi zpisob komunikace mezi
jednotlivymi subjekty.

8.3.4 Léto pod viaduktem

V 1été roku 2016 probéhla testovaci akce, diky niz se mélo zjistit, jaky potencial
tento prostor ma. Prostor mezi Kftizikovou a Sokolovskou ulici se proménil ve sportovni
areal pro vefejnost. Dne 30. Cervna 2016 byl zahdjen festival Léto pod viaduktem.
Prostory pod oblouky byly vybaveny naptiklad pingpongovym stolem, trampolinou,
tanecnim parketem a podél obloukil se také nachdzelo volejbalové hiisté. Bylo zde
dilezité propojit jak kulturni, tak sportovni Zivot ve méste.

Cilem bylo také poukéazat na méstsky samovolny Zivot, bez toho, aby byl pevné
zajistén festivalovy program. Program si lidé vytvareli sami, nebyl pfedem urceny a byl
otevieny jakékoliv iniciativé a aktivité okoli. Vefejnost tak mohla vyuzit prostory pro
své aktivity, projekty, prezentace. Lidé si zacali prostor sami domestikovat a stal se
rekreacni zénou pro Sirokou vetejnost.

Diky tomuto projektu, ktery vesel do povédomi mnoha lidi a ukazal nevSedniho
vyuziti viaduktu, se podafilo zabranit vystavbé parkovacich zén podél této stavby mezi
Kitizikovou a Sokolovskou ulici. Od piivodni ptedstavy parkoviste tak diky této aktivité
magistrat hl. mésta Prahy upustil a stal se aktivacnim prvkem pro budouci vyuziti téchto

prostor.
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8.3.5 Budouci vize Negrelliho viaduktu

Diky projektim, které spole€nost CCEA MOBA iniciovala, se nové védomi, Ze
viadukt nemusi slouzit jen jako technicka stavba, ale mlze se stit i prostfedkem
k aktivaci méstského prostredi, integrovalo do zdyjmu meésta. Poslednich n¢kolik let se
vede konstruktivni diskuze iniciovana CCEA s partnery z vefejného i soukromého
sektoru.

Hlavnim projektem CCEA MOBA architektonicko-urbanistickd studie nového
vyuziti prostoru pod klenbami a okolniho prostoru. Studii vytvotila MOBA studio ve
spolupraci s hlavnim méstem Praha a za podpory Programu Svycarsko-Ceské
spoluprace. Studie fesi prvni ucelené vyuziti vefejnych prostor v okoli Negrelliho
viaduktu a jeho budouci vyuZiti jako nového kreativniho centra v srdci metropole.

Je nutnd kontrolni ¢innost nad prostory pod viadukty, aby byl vytvoien potencial pro
aktivaci vefejného prostoru. Zaroven na soucasné probihajici rekonstrukci kritizovali, Ze
po jejim dokonceni neni zajiSténa ochrana na prostory pod klenbami pfed opétovnym
naruSenim vzhledu a posprejovani kleneb grafity.

Studie se zabyva vytvofenim dostatecného zazemi pro aktivni vefejny prostor.
Hlavni vstup do Karlina je na urovni kiizeni viaduktu a ulice Sokolovské jako hlavni
komunikaéni patefe této méstské asti. Resi dopravni vytizenost zklidnénim dopravy,
podporuje pési a vytvaii reprezentativni vstup do Karlina. Jako ustiedni prvek
spolecenského Zzivota studie uvadi Negrelliho ndmésti. Potencial tohoto mista byl jiz
prokazan v pribéhu letnich aktivit. Tento prostor navrhuji jako ne pfili§ formalni,
navazujici na pivodni krajinny charakter v okoli viaduktu zachovanim stavajici
vegetace a jejim doplnénnim souvislym stromofadim mezi parkovacimi stanimi. Déle
studie fesi navrh divadelniho namésti, jehoz prostor je vytvoren vétvenim viaduktu.

Budouci vetejny prostor by mél slouzit pro predstaveni ¢i jiné aktivity napojené na
instituci blizkého Hudebniho divadla Karlin. Pfistup by byl mozny prichodem oblouky
po strané divadla. ReSeni lokality je zpracovano ve tiech variantich s vyuZitim prostoru
mezi budovou divadla a viaduktu, s vyuzitim prostoru mezi dvéma rameny viaduktu,
kdy v misté vétveni je navrZzeno namésti, které by bylo mozné také zasttesit a vyuzit ho
tak celoro¢né napiiklad pro piedstaveni, trhy nebo pro misto setkavani.

Nové vyuziti prostor pod oblouky fesi architektonicka studie s védomim, ze se jedna
o stavbu prohldSenou za kulturni pamatku a neni tak mozné nové konstrukce jakkoliv
kotvit do mostniho télesa. Autofi projektu podporuji co nejveétsi transparentnost prostor

a uzavteni jednotlivych obloukli bude feseno plné prosklenymi samonosnymi sténami.
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CCEA fesi také spravu ¢innosti pod oblouky viaduktu, kdy ptedstavou spolecnosti je
pusobeni drobnych malych podnikatelil s riznymi finan¢nimi a obsahovymi moznostmi.
Viadukt by mél slouzit riznému charakteru, pro rizné ateliéry a obnovit tak vyrobni
procesy, které diive v Karliné béZzné fungovaly, mensi dilny jako naptiklad zlatnictvi
a zajem prenést spiSe na lokalni aktivity, kterym by vyhovoval prostor pod viaduktem a
byla tak posilena identita Karlina. Bylo by vhodné prostory vyuzit pravé pro tyto drobné
aktivity, aby se prostory nepronajimaly jen velkym spole¢nostem, které by byly
schopny vysoky ndjem pokryt a nevznikly tak jen korporatni obchodni projekty
a zaméry.

Tento projekt magistrat hlavniho mésta Praha podpofil, ale zatim nejsou jasné
podminky ohledné dohledu nad najmy a kuratorstvi vyziti stavby. Spole¢nosti CCEA
MOBA se podatilo v dob¢ (2014), kdy se mésto chtélo prostorit pod viaduktem zbavit
a poskytnou je Zeleznici, docilit toho, aby se veskeré prostory pod viaduktem sjednotily
a zustaly v majetku Prahy. Aby projekt mohl byt dotazen do konce, musi mit
spolecnosti nad nim dohled, coz je prozatim ve stadiu jednéni. Procesné dostali jen
podporu projektu. Postupné se tak d€ji rizné mensi kroky, jako naptiklad zahrnuti

rozvodu do rekonstrukce (2018).

8.4 Vzory vyuziti viadukti v Evropé

8.4.1 Viadukt des Arts v Paiizi

Souc¢asnou tendenci zaclenovat viadukty do méstského prostiedi a vetejného prostoru
je mozno demonstrovat na Viaduc des Arts v Pafizi. Tento Zelezni¢ni viadukt byl
postaven v roce 1859 pro zelezni¢ni trat’ Pafiz-Bastille-Vincennes. Projekt nového
vyuziti prostor pod oblouky zroku 1988 zpracoval architekt Patrick Berger a byl
realizovan pod vedenim spolecnosti Semaest. Stal se prvotnim inspiracnim vzorem pro
vyuziti prostor Negrelliho viaduktu. Jeho koncepce kreativniho fungovéani obsahuje
vyuZiti prostor pro rtizné obchody, kavarny, ateliéry a jiné ¢innosti. Oproti viaduktu
v Praze jiz viadukt v PatiZi neslouzi pro ucely dopravy, ale na jeho povrchu byla ziizena
promenada.
8.4.2 Viadukt v Berliné

V Berliné se nachazi viadukt v délce 4 kilometrh. Je mladsi nez Negrelliho viadukt,
od zacatku stavby se jiz pocitalo s dalSim vyuzitim obloukl. Problém vyuziti oblouku
fesili 1 se studenty z TU Berlin, ktefi pfinesli myslenku, Ze neni dileZity jen samotny

prostor pod oblouky, ale také okoli.
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8.4.3 Viadukt ve Vidni, tzv. Giirtel

Dal$im zajimavym alternativnim pfikladem transformace a provozu viaduktl je
mésto Viden. Viadukt ve Vidni vznikl na poc¢atku 20. stoleti. Mésto oslovilo architektku
Silju Tillner, aby feSila problém dopravy kolem okruhu, a ona fekla, Ze nebude feSit
dopravu, ale vyuziti obloukti, diky ¢emuz se zkvalitni prostor. Revitalizace viaduktu
probiha od roku 1995 podle projektu studia Tillner a Willinger. Do dnes$ni doby se
podafilo zrevitalizovat pfiblizn€ 50 obloukd.
8.4.4 Viadukt v Ziirichu

Proména viaduktu v Ziirichu zapocala v roce 2004, kdy Svycarské studio EM2N
vyhrélo architektonickou soutéZ na renovaci stavby. Re$eni spo¢iva v propojeni dvou
ramen viaduktu multifunkénim objektem. Vznikl zde i linearni park na misté byvalé
zelezni¢ni trati. Neziskova organizace zde od roku 2010 spravuje provoz trznice

a desitky obchodd, ateliéri, restauraci a kavaren.!'*®

148 http.//viaduktkreativni.cz/projekt/, vyhledano 24.10.2018
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9 Zhodnoceni literatury

Potiebné podklady byly ziskany studiem odborné literatury, reSerSemi v archivech,
muzeich a setkdvanim se, konzultacemi s odborniky na danou problematiku.

Obecné prazskym mostim neni vénovano mnoho publikaci. Existuji jen zminky
v monografii architekti nebo o nich pojednavaji prace topografického nebo
pravodcovského charakteru. Vyjimku tvoii kniha Prazské mosty od Jana a Ondieje
Fischerovych. Publikace obsahuje historicky vyvoj projektovani a staveb prazskych
mostil spole¢né s tadou konstrukénich podrobnosti doplnénych detaily o pozadi
vystavby prazskych mostt.

V ramci prehledové literatury najdeme o Negrelliho viaduktu a ostatnich prazskych
mostech alesponi stru¢nou zminku. Soucasti snad kazdé publikace pojednavajici o
vyvoji zelezni¢ni dopravy jsou udaje o stavbé Negrelliho viaduktu jiz obsahlejsi, ale
chybi komplexnéjsi popis €1 rozbor samotné stavby.

Podstatnym zdrojem pro mou praci a podrobnéjsi analyzu samotného viaduktu byl
kromé publikace Prazské mosty predevsim rukopis o Karlinském viaduktu z Narodniho
technického muzea, ktery neni pfesné¢ datovany, ale do NTM byl ziskan dne
29. 12. 1957 a patrné vznikl nékdy ne piiliS dlouho pfed timto datem. Rukopis
obsahuje velmi podrobny popis prazského viaduktu, od historické podoby stavby, ptes
dil¢i rekonstrukce a zaclenéni kontextu v ramci staveb viaduktu v ¢eskych zemich i
Evropé.

Dulezitym zdrojem pii psani této prace byla Projektovd dokumentace, kterd byla
vytvofena pro potieby soucasné komplexni rekonstrukce. Obsahuje ptilohy tykajici se
jak technické stranky stavby, tak rozsdhlého restauratorského prizkumu.

Informace a budoucim vyuziti stavby Negrelliho viaduktu a jeho vize jsem Cerpala
z poznatklli po osobnim setkani s autory projektu a ze studie, ktera byla vytvotfena pro

feSeni zaClenéni stavby do vetejného prostoru.

59



Zavér

Reka Vltava, ktera protéka prazskym uzemim v délce 30 kilometrii a $ifky vice nez
300 metrti, formovala okolni méstsky terén, ovlivnila rlst a utvareni mésta a je dnes
jeho prostorovou patefi.

Vyvoj mostniho stavitelstvi charakterizuje pfedev§im materidlova struktura mostnich
staveb. Z kapitol o vystavbé prazskych mosti vyplyva, ze od stavby Karlova mostu byly
tendence vystavby mostu novych realizované az o nékolik stovek let pozdéji. Vznikaly
fetézové mosty, které¢ vSak nemély dlouhou Zivotnost a musely je nahradit mosty nove,
stabilngj$i. Je zajimavé, ze v rdmci dodnes existujicich prazskych vltavskych mostl je
Negrelliho viadukt po Karlové mosté¢ druhym nejstarSim mostem v Praze a zaroven je
tfetim nejstar$im mostem v Ceské republice. To znamena, ze Negrelliho viadukt vznikl
témet 500 let po vzniku Karlova mostu.

Negrelliho viadukt vznikl na Gzemi dnes$niho Karlina, které jako predmésti mélo
zasadni postaveni v obdobi primyslové revoluce zasluhou primyslovych podniki
a obchodt, které zde vznikaly. Zaroven byl Karlin prvnim prazskym pfedméstim. Na
zaklad¢ prostudovanych prament lze Karlinu pfipsat nékolik prvenstvi — byla zde
vybudovana prvni plyndrna v Rakousku-Uhersku, prvni zelezni¢ni drdha s Negrelliho
viaduktem, ktery se stal do roku 1910 nejvétsim Zeleznicnim mostem v Evropé, dale zde
jezdily prvni omnibusy a koiika, vyplul odsud zde postaveny prvni cesky parnik
Bohemia, byla zde postavena prvni kartounka v Praze.

Negrelliho viadukt byl na poc¢atku vnimén na jedné strané jako jedine¢nd kamenna
zelezni¢ni stavba citlivé zasazend do uzemi Karlina. V dobé jeho vzniku zéstavba
nezasahovala az k viaduktu a mohla tak vyniknout jeho monumentalita v duchu empiru.
Po dobu své existence byl v§ak vniman spiSe jako piekazka na tizemi Karlina. Pamatka
byla jesté¢ do neddvna zanedbana a byla vnimana jako neptijemna dopravni komplikace,
1 pfes rekonstrukce a zvétSovani nékterych jeho mostnich obloukt, aby tak netvotily
piekazku pro silni¢ni dopravu.

Vné;jsi vzhled viaduktu a znehodnoceni celé stavby nastalo postupnymi zdsahy nejen
do samotné konstrukce viaduktu, ale i do uzivani prostor pod klenbami. Tyto prostory
slouzily jako skladisté, parkovisté a pro jiné zbytkové vyuziti. DoSlo tedy nejen
k degradaci pamatky, ale také k znecisténi jejiho okoli. Odolal povodnim 1 nartstajici

zelezniéni dopravé a 1 kdyz neprosel od roku 1850 zadnou vétsi komplexni
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rekonstrukci, dodnes je viadukt ojedin€lou stavebni a technickou pamétkou. Je diikazem
toho, Ze i1 technické dilo mize mit vysokou estetickou a pamatkovou hodnotu.

Nové vnimani Negrelliho viaduktu a Siroké povédomi vefejnosti je zasluhou
predevs§im soucasné probihajici rekonstrukce. Protoze je viadukt zapsan v seznamu
nemovitych kulturnich pamatek, probihd rekonstrukce pod pfisnym dohledem
Nérodniho pamatkové ustavu. Negrelliho viadukt je povazovan diky své jedinecné
historické architektonické konstrukci a materidlni struktufe za unikatni dilo. I pfes to, ze
doposud neprobéhla zddna vétsi komplexni rekonstrukce mostu, bylo ptekvapivé jeho
celkem dobré zachovani. Je nutné respektovat veSkeré poznatky, které mohou piispét
k realizaci obnovy pamatky, aby mohl slouzit jak dopravnim ucelim na urovni
soucasnych tendenci, tak pamatkovym. Mlizeme fici, Ze dnes probiha rekonstrukce, ale
také zaroven restaurace celého mostu. Osobné hodnotim celkovy projekt po strance
odborného kvalifikovaného rekonstrukéniho planu za velmi zdafily.

Za negativum rekonstrukce povazuji chybéjici vizi budouciho vyuziti oblouki
a myslenky integrace do méstského zivota a vefejného prostoru. Je tieba si uvédomit, Ze
projekt byl definovany ze strany Zeleznice, jeji hlavni zamér byl pfedevSim problém
technicky a problém dopravni obsluznosti. Zaméfuje se hlavné na rekonstrukci
zelezni¢ni traté. Bohuzel v dobé sestavovani projektu na rekonstrukei chybéla
spoluprice mezi méstem a jinymi odbory. ReSeni vyuziti podle soudasné
architektonické studie a jeho realizace by ptispéla k pozvednuti vyznamu nejen samotné
pamatky, ale Karlin by se tak stal vyhledavanou destinaci. Viadukt by mohl plnit funkci
tzv. kreativniho inkubatoru celoméstského vyznamu. Nové vyuziti prostor by pfispélo
jak ke kultivaci stavby, ale zaroveinl by se stalo ndstrojem oziveni a ekonomického
zhodnoceni méstského prostiedi kokem stavby.

Karlin byl v roce 2002 zasazen ni¢ivymi povodnémi. Dlouha 1éta byla tato cast Prahy
zanedband s minimdlnim potencidlem budouciho rozvoje. V soucasné dobé se vsak tato
mestskd Cast stavd vystavni Casti hlavniho mésta Prahy. Zachovala si svij
Sachovnicovity pudorys, ale postupnym zahuStovanim zéstavby, spolu s vystavbou
objekti pro bydleni, primysl a skladovacich prostor postupné ztraci pivodni dispozici a
charakter, ktery je tfeba chranit.

Utvéreni vetejného prostoru je vzdy vyrazem stavu spolecnosti. Nové stavby se musi
ptizptsobovat dochovanému prostfedi z minulosti, kterd vSak musi nové uzivat nebo
proménovat. Utvafeni meésta sleduje zajisténi ptiznivych prostorovych, provoznich

a technickych podminek pro aktivity v hlavnim mésté, které zkvalitni méstsky Zivot.
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Je tfteba nalézt vhodné feSeni jednotlivych funkénich soucasti mésta, spolecné
s vyhovujici dopravou a inZenyrskych siti. Formovani mésta je dtlezité nejen z hlediska
provozniho a funk¢niho, ale je také nezbytné formovani méstského prostiedi a integrace
s ohledem na jeji mimotaddné vytvarné hodnoty. Zachovani vlastnosti hodnot prazské
architektury a utvafeni vefejného prostoru, vyzaduji ochranu, zachovani a feSeni
napiiklad kulturniho prostfedi, aby byly zachovany specifické vlastnosti pamétek,
prostiedi a urbanisticka koncepce celého mésta.

Pokud technické pamatky, ptredevSim dila dopravni, vodohospodaiska a jina
nevyhovuji svému poslani, ¢asto vznikd problém Udrzby a piestavby pamatky. Dila
inzenyrského charakteru se tak obvykle nahrazuji novym dilem a plvodni stavba,
mnohdy s nedocenitelnou hodnotou, zmizi.

Vzory pro vyuziti prostor viaduktd, které se osvédcily v nékolika evropskych zemi je
Setrné nakladani s vyznamnymi stavbami a integrace historickych inzenyrskych staveb
do méstského prostoru zavedenym svétovym trendem. Zmeénilo se tak vnimdani
a koncepce oprav a zaclenéni do vefejného prostoru piindsi vyraznou spoleenskou

a architektonickou hodnotu ve vztahu k méstu.
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Seznam pouzitych zkratek
KFNB = Severni draha cisafe Ferdinanda
SZDC = Sprava zelezni¢nich dopravnich cest
CD = Ceské drahy
PPR = Prazska pamatkova rezervace
HMP = Hlavni mésto Praha
ANF = Autobusové nadrazi Florenc
CAN = Centralni autobusové nadrazi
TM = Technické muzeum
NPU = Narodni pamétkovy tstav

CCEA = Centrum pro stfedoevropskou architekturu
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15) Stav pied rekonstrukei, ulice Prvniho pluku
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17) Stav pred rekonstrukei, ulice Sokolovska
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19) Stav pred rekonstrukei, z ulice Prvniho pluku

20) Stav po rekonstrukei, z ulice Prvniho pluku

78



=RAL 706

21) Podrobna situace rekonstrukce mostniho oblouku, vyznaceni jednotlivych
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23) Podrobna rekonstrukce spojovaciho viaduktu, zelezni¢ni svrsek

24) Podrobna rekonstrukce spojovaciho viaduktu, zelezni¢ni svrsek a vyplnéni

prostor kleneb
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25) Podrobna situace rekonstrukce piejezdu s vedlejSimi prichody a Zelezni¢ni

svriek

S n\mfn HCHL KAMENE

SRR AR

NOA PROREINA BETCNOVA Ras
&
RGBT e

ODATRANENY TRAKGN| STORA PUNGTN| VESTAVRA CELNICE

26) Podrobna situace rekonstrukce c¢asti oblouki a podoba prostor byvalé celnice
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28) Vizualizace viaduktu a jeho prostor, pohled od Kasaren

82



30) Vizualizace viaduktu a jeho prostor, situace budouciho Negrelliho nameésti
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31) Vizualizace viaduktu a jeho prostor, situace na Jeruzalémském ostrove

32) Vizualizace viaduktu a jeho prostor, situace u Karlinského divadla
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34) Nové vyuZiti obloukii a jejich prostorova dispozice
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13) Podrobna situace klenebnich poli Negrelliho viaduktu, Rekonstrukce
Negrelliho viaduktu, Souhrnné technicka zprava, SUDOP 2014

14) Vytyceni dil¢ich cinnosti rekonstrukce, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu,
Souhrnna technickd zprava, SUDOP 2014

15) Stav pred rekonstrukci, ulice Prvniho pluku, www.rekonstrukce-negrelliho-
viaduktu.cz, vyhledano 10.10.2018

16) Stav po rekonstrukei, ulice Prvniho pluku, www.rekonstrukce-negrelliho-
viaduktu.cz, vyhledano 10.10.2018

17) Stav pred rekonstrukci, ulice Sokolovskd, www.rekonstrukce-negrelliho-
viaduktu.cz, vyhleddno 10.10.2018

18)Stav po rekonstrukei, ulice Sokolovska, www.rekonstrukce-negrelliho-

viaduktu.cz, vyhledano 13.10.2018
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19) Stav pred rekonstrukei, zulice Prvniho pluku, www.rekonstrukce-negrelliho-
viaduktu.cz, vyhledédno 13.10.2018

20)Stav po rekonstrukci, zulice Prvniho pluku, www.rekonstrukce-negrelliho-
viaduktu.cz, vyhleddno 13.10.2018

21) Podrobna situace rekonstrukce mostniho oblouku, vyznaceni jednotlivych
uprav, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnna technicka zprava SUDOP,
2014

22) Podrobn4 situace rekonstrukce Zelezni¢niho svr$ku, Rekonstrukce Negrelliho
viaduktu, Souhrnna technickéa zprava SUDOP 2014

23) Podrobna rekonstrukce spojovaciho viaduktu, zelezni¢ni svrSek, Rekonstrukce
Negrelliho viaduktu, Souhrnna technicka zprava SUDOP 2014

24) Podrobna rekonstrukce spojovaciho viaduktu, Zelezni¢ni svrSek a vyplnéni
prostor kleneb, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnnéd technicka zpréava
SUDOP 2014

25) Podrobna situace rekonstrukce prejezdu s vedlejSimi prichody a Zelezni¢ni
svrSek, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnné technicka zprava SUDOP
2014

26) Podrobna situace rekonstrukce ¢asti obloukii a podoba prostor byvalé celnice,
Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, Souhrnna technickd zprava SUDOP 2014

27)Léto pod viaduktem 2016, situace feSeni prostoru kolem viaduktu,
www.viaduktkreativni.cz, vyhledano 7.11.2018

28) Vizualizace  viaduktu a  jeho  prostor, pohled od  Kasaren,
www.viaduktkreativni.cz, vyhledano 7.11.2018

29) Vizualizace viaduktu a jeho prostor II, www.viaduktkreativni.cz, vyhledano
7.11.2018

30) Vizualizace viaduktu a jeho prostor, situace budouciho Negrelliho nadmésti,
www.viaduktkreativni.cz, vyhledano 7.11.2018

31) Vizualizace viaduktu a jeho prostor, situace na Jeruzalémském ostrove,
www.viaduktukreativni.cz, vyhleddno 7.11:2018

32) Vizualizace viaduktu a jeho prostor, situace u Karlinského divadla,
www.viaduktkreativni.cz, vyhledano 7.11.2018

33) Navrh Divadelni namésti, prostory dnes slouzi pro CAN Florenc,

www.viaduktkreativni.cz, vyhledano 7.11.2018
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34) Nové vyuziti oblouki a jejich prostorova dispozice, www.viaduktkreativni.cz,

vyhledéno 7.11.2018
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