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Ráda bych tímto poděkovala všem, kteří se podíleli na přípravě tohoto čísla časopisu. 

 

Také děkuji všem, kteří pomohli a stále pomáhají vytvořit tento časopis. 

 

Přeji vám všem krásné svátky vánoční a těším se na spolupráci v příštím roce. 

 

 

I would like to thank to all of you who have cooperated on preparation of this issue. 

 

I would also like to thank to all who have helped and still help create this magazine. 

 

I wish you all Merry Christmas and I look forward to our cooperation in 2016. 
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MOSTŮ 
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Kliknutím na obrázek: 
- obrázek zvětšíte 
- zobrazíte jeho popis 

 

By clicking on the image: 
- You enlarge it. 
- You can see its description. 

Originál tohoto textu tvoří samostatnou kapitolu 2.1. 

stejného názvu, str. 49 – 53, v knize pana profesora: 

SVENSSON, Holger: Zavěšené mosty.                           

40 let zkušeností z celého světa. 

Vydalo nakladatelství Wiley v květnu 2012. 

 458 stran. ISBN: 978-3-433-02992-3 

Více informací o knize jsme přinesli v prvním čísle 

našeho časopisu e-mosty – červen 2015. 

 

An original of this text is a chapter 2.1 of the same 

name on pp 49 – 53 in the book: 

SVENSSON, Holger: Cable-Stayed Bridges.                  

40 Years of Experience Worldwide. 

Published by Wiley in May 2012. 

458 pages. 

More information about the book you can find in the 

first issue of our magazine e-mosty – June 2015. 

 

 

Úvod 

Princip podpírání nosníků nebo sloupů (stěžňů) 

pomocí lan sahá daleko do minulosti. Ranými 

příklady jsou mosty z přírodních materiálů, jako 

je např. bambus pro nosník a liány pro táhla, 

obr. 1. 

Stěžně plachetnic byly vždy příčně připevněny 

pomocí vantů, obr. 2. Zajímavé je, že tato 

souvislost dnes stále existuje ve francouzském 

názvu „pont a haubans“ a v ruském názvu 

„wantowyj most“, označující zavěšené mosty. 

Základní přehled předchůdců zavěšených mostů 

lze nalézt v knize Troitského [2.1], který byl 

použit i v dalších knihách. Novější přehledy 

naleznete v knize Pelkeho [2.2, 2.3]; Birnstiel 

nedávno zkoumal most přes řeku Sálu 

v Nienburgu[2.8]; a Stiglat zkoumal rané 

francouzské zavěšené mosty [2.19], zejména 

gondolové mosty (pozn. překlad.: mosty sloužící 

jako dopravníkové). 
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Jaký je rozdíl mezi moderními zavěšenými 

mosty a jejich předchůdci? Moderní zavěšené 

mosty mají závěsy přímo přenášející zatížení 

s jasně určenými a optimalizovanými silami, 

obr. 3, přičemž horizontální složky sil jsou 

vnášeny jako tlakové síly do mostovky. Závěsy 

hlavního mostního pole jsou taženy pomocí 

kotvících závěsů ke konci mostu, kde jsou 

zakotveny do kotevních bloků. Zde se každá síla 

z kotvících závěsů dělí na dvě složky, vertikální, 

která je přenášená založením, a horizontální, 

která je přenesena jako tlaková do mostovky. 

Tlakové síly ze závěsů hlavního pole a závěsů 

kotvících se rovnají a dosahují maxima u pylonů. 

Průběh sil u předchůdců moderních zavěšených 

mostů byl odlišný. Příkladem je kotvení 

horizontální složky kotevních závěsů do opěr 

jako u visutých mostů nebo propojení závěsů 

hlavního pole z obou stran uprostřed rozpětí. 

Navíc, závěsy nebyly  rektifikovány. Moderních 

éra navrhování zavěšených mostů začínala ke 

konci druhé světové války.  

Historický vývoj 

Historické návrhy 

Raným příkladem návrhu zavěšeného mostu je 

výkres Fausta Verantia, obr. 4 [2.4], podle 

kterého je mostovka přímo podpírána tyčemi 

s oky (řetězovými tyčemi) v kombinaci s visutým 

lanem, obr. 5. Paralelní uspořádání těchto táhel 

se podobá dnešnímu harfovému tvaru závěsů. 

Tyče s oky jsou kotveny do kloubů v mostovce, 

podobně jako u moderního kloubového 

nosníku. 

V roce 1784 německý truhlář Immanuel Lőscher 

z Freiburgu navrhl „most s táhly“, u kterého 

bylo hlavní pole o délce 43 m  zavěšeno pomocí 

tří dřevěných kleštin do dvou dřevěných věží, 

jejichž vodorovný pohyb byl omezen  

dřevěnými kotevními  kleštinami, obr. 6 [2.5]. 



 
 

3/2015 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

          

 

 

 

 

 

 

 

 

PŘEDCHŮDCI ZAVĚŠENÝCH 

MOSTŮ 

Holger Svensson 

THE PRECURSORS OF 

CABLE-STAYED BRIDGES  

Holger Svensson 

Kliknutím na obrázek: 
- obrázek zvětšíte 
- zobrazíte jeho popis 

 

By clicking on the image: 
- You enlarge it. 
- You can see its description. 

Originál tohoto textu tvoří samostatnou kapitolu 2.1. 

stejného názvu, str. 49 – 53, v knize pana profesora: 

SVENSSON, Holger: Zavěšené mosty.                           

40 let zkušeností z celého světa. 

Vydalo nakladatelství Wiley v květnu 2012. 

 458 stran. ISBN: 978-3-433-02992-3 

Více informací o knize jsme přinesli v prvním čísle 

našeho časopisu e-mosty – červen 2015. 

 

An original of this text is a chapter 2.1 of the same 

name on pp 49 – 53 in the book: 

SVENSSON, Holger: Cable-Stayed Bridges.                  

40 Years of Experience Worldwide. 

Published by Wiley in May 2012. 

458 pages. 

More information about the book you can find in the 

first issue of our magazine e-mosty – June 2015. 

 

 

Úvod 

Princip podpírání nosníků nebo sloupů (stěžňů) 

pomocí lan sahá daleko do minulosti. Ranými 

příklady jsou mosty z přírodních materiálů, jako 

je např. bambus pro nosník a liány pro táhla, 

obr. 1. 

Stěžně plachetnic byly vždy příčně připevněny 

pomocí vantů, obr. 2. Zajímavé je, že tato 

souvislost dnes stále existuje ve francouzském 

názvu „pont a haubans“ a v ruském názvu 

„wantowyj most“, označující zavěšené mosty. 

Základní přehled předchůdců zavěšených mostů 

lze nalézt v knize Troitského [2.1], který byl 

použit i v dalších knihách. Novější přehledy 

naleznete v knize Pelkeho [2.2, 2.3]; Birnstiel 

nedávno zkoumal most přes řeku Sálu 

v Nienburgu[2.8]; a Stiglat zkoumal rané 

francouzské zavěšené mosty [2.19], zejména 

gondolové mosty (pozn. překlad.: mosty sloužící 

jako dopravníkové). 

 

 
 

3/2015 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Jaký je rozdíl mezi moderními zavěšenými 

mosty a jejich předchůdci? Moderní zavěšené 

mosty mají závěsy přímo přenášející zatížení 

s jasně určenými a optimalizovanými silami, 

obr. 3, přičemž horizontální složky sil jsou 

vnášeny jako tlakové síly do mostovky. Závěsy 

hlavního mostního pole jsou taženy pomocí 

kotvících závěsů ke konci mostu, kde jsou 

zakotveny do kotevních bloků. Zde se každá síla 

z kotvících závěsů dělí na dvě složky, vertikální, 

která je přenášená založením, a horizontální, 

která je přenesena jako tlaková do mostovky. 

Tlakové síly ze závěsů hlavního pole a závěsů 

kotvících se rovnají a dosahují maxima u pylonů. 

Průběh sil u předchůdců moderních zavěšených 

mostů byl odlišný. Příkladem je kotvení 

horizontální složky kotevních závěsů do opěr 

jako u visutých mostů nebo propojení závěsů 

hlavního pole z obou stran uprostřed rozpětí. 

Navíc, závěsy nebyly  rektifikovány. Moderních 

éra navrhování zavěšených mostů začínala ke 

konci druhé světové války.  

Historický vývoj 

Historické návrhy 

Raným příkladem návrhu zavěšeného mostu je 

výkres Fausta Verantia, obr. 4 [2.4], podle 

kterého je mostovka přímo podpírána tyčemi 

s oky (řetězovými tyčemi) v kombinaci s visutým 

lanem, obr. 5. Paralelní uspořádání těchto táhel 

se podobá dnešnímu harfovému tvaru závěsů. 

Tyče s oky jsou kotveny do kloubů v mostovce, 

podobně jako u moderního kloubového 

nosníku. 

V roce 1784 německý truhlář Immanuel Lőscher 

z Freiburgu navrhl „most s táhly“, u kterého 

bylo hlavní pole o délce 43 m  zavěšeno pomocí 

tří dřevěných kleštin do dvou dřevěných věží, 

jejichž vodorovný pohyb byl omezen  

dřevěnými kotevními  kleštinami, obr. 6 [2.5]. 



 
 

3/2015 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Francouzský inženýr Poyet [2.6] v roce 1787 

představil návrhy zavěšených mostů s rozpětím 

50 m. Navrhl trámový most zavěšený na 

vysokých věžích pomocí  rovných ocelových 

tyčí, obr. 7. Uspořádání závěsů se podobá 

dnešnímu vějířovému uspořádání. Francouzské 

úřady nicméně neschválily jejich stavbu. Ani 

jeden z těchto návrhů nebyl nikdy realizován. 

První příklady a selhání 

První trvalý most se šikmými táhly, který se 

osvědčil, byl Kings Meadow Bridge [2.7] v Anglii 

v roce 1817, obr. 8. Navrhli ho dva skotští 

kováři: James Redpath (1772 – 1846) a John 

Brown (1792 – 1852). 

Vějířové uspořádání závěsů bylo tvořeno 

ocelovými dráty o průměru 8 mm, které byly 

ukotveny v základech pomocí tyčí o průměru 19 

mm.  Tato táhla byla rektifikovatelná šrouby. 

Bohužel během zimy v letech 1922/1923 se 

most částečně rozpadl a byl opraven přidáním 

16 závěsů, obr. 9. V roce 1954 most padl za 

oběť velké povodni. 

Rozvoj zavěšených mostů byl přerušen 

kolapsem dvou jejich počátečních exemplářů, 

první byl Dryburgh Abbey Bridge v roce 1818, a 

Nienburg Bridge v roce 1824. 

V roce 1817 John a William Smithovi navrhli 

první most přes řeku Tweed ve Skotsku blízko 

Dryburgh Abbey [2.7], s rozpětím 79,3 m, a 

s návrhem podobným mostu Kings Meadow 

Bridge. Mostovka s šířkou pouze 1,22 m 

vykazovala silné vibrace při zatížení 

procházejícími chodci a větrem. V roce 1818, po 

pouhých šesti měsících, se most zhroutil během 

bouře poté, co se zlomil jeden z řetězů. Jako 

možná příčina bylo selhání spojky mezi kulatými 

tyčemi, které byly pouze ohnuté a spojené 

objímkami. Ve stejném roce byl postaven druhý 

Dryburg Abbey Bridge, obr. 10, tentokrát jako 

visutý most se ztužujícími diagonálními řetězy 

ve vnějších čtvrtinách hlavního mostního pole. 
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V té době již bylo možné spočítat síly v hlavních 

lanech visutých mostů; závěsy byly přidány 

pouze z konstrukčních důvodů, ale nebyly nijak 

specificky napnuté. To byla významná změna ve 

vývoji visutých mostů se ztužujícími závěsy. 

První německý zavěšený most přes řeku Sálu 

v Nienburgu byl navržen Gottfriedem 

Bandhauerem v roce 1824, obr. 11 a 12. 

Americký inženýr Dr. Charles Birnstiel nedávno 

zkoumal příčiny kolapsu tohoto mostu a 

publikoval svá zjištění [2.8a a 2.8b], která dále 

uvádíme.  

Most v Nienburgu byl ve skutečnosti tvořen 

dvěma zavěšenými mosty, z nichž každý měl 

jeden pylon. Uprostřed je spojoval zvedací most 

s rozpětím 3,5 m, jehož otevírání umožňovalo 

průjezd lodí s vysokými stěžni. Tato kombinace 

zavěšeného a zvedacího mostu je jedinečná. 

Rozpětí hlavního pole bylo 82 m s mostovkou 

šířky 7,6 m. Z každého pylonu vycházelo 5 párů 

závěsů středního pole a 3 páry protizávěsů 

kotvenými zemními kotvami. Závěsy byly 

spojkovány pomocí zazubených spojů 

zajištěných lisovanými objímkami, obr. 13. 

Připojení závěsů k příčníkům bylo provedeno 

pomocí ocelových pásů, které byly k závěsným 

tyčím také připojeny zazubeným spojem 

s lisovanými  objímkami, obr. 14. 

Most v Nienburgu je výjimečný v několika 

směrech: 

- nejdelší a nejširší předchůdce 

moderních zavěšených mostů 

- závěsy a protizávěsy byly poprvé 

uspořádány vějířově 

- první zavěšený most pro silniční 

dopravu bez omezení, tj. koňmi tažené 

vozy 

- unikátní zvedací most uprostřed 

 

 

 

Most měl ale několik nedostatků: 

- závěsy byly vzhledem ke své pevnosti 

poddimenzované 

- most byl příliš pružný a byl proto 

náchylný ke kmitání 

- některé detaily, zejména spoje lan, 

ještě nebyly technicky vyspělé 

- celý návrh byl pro místní řemeslníky 

příliš pokročilý 
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Protože všechny závěsy byly stejného průměru, 

ačkoli byly různě zatíženy, je zřejmé, že 

skutečný přenos sil ještě nebyl zcela pochopen. 

Závěsy vyrobené z temperované litiny od 

začátku vykazovaly nedostatečnou kvalitu. Byly 

jednotlivě testovány v tahu na strojích, které 

pro tento projekt vyvinul Bandhauer, ale 40 % 

z nich nedosahovalo potřebné pevnosti a 

muselo být předěláno. Dokončený most byl 

také vystaven několika zatěžovacím zkouškám, 

naposledy 27. srpna 1825, kdy přes most přejel 

vůz o hmotnosti 6 tun tažený koňmi. Most byl 

potom otevřen a bez problémů sloužil běžné 

dopravě. 5. prosince 1825 navštívil Nienburg 

vévoda z Anhalt-Köthenu. Na jeho počest byl na 

mostě uspořádán průvod s pochodněmi, který 

měl přes 300 účastníků. Když se několik 

bujarých návštěvníků snažilo most rozkmitat, 3 

jižní protizávěsy selhaly a zřítila se jižní polovina 

mostu. V řece Saale utonulo 55 lidí. 

Zkoumání selhaných spojů závěsů ukázalo, že 

mikrostruktura oceli byla rozrušená bublinkami 

vzduchu a příměsí vysokopecní strusky. Nehodu 

pravděpodobně zapříčinila kombinace vysokého 

dynamického zatížení a nekvalitní oceli závěsů. 

Bandhauera obvinili, že neštěstí zavinil použitím 

příliš nového koncepčního řešení a také tím, že 

procesí nezabránil [2.9]. 

Bandhauer zareagoval zveřejněním všech svých 

výpočtů. Průzkum severní části mostu, která se 

zachovala, neodhalil žádné slabiny. Proto byl 

Bandhauer v květnu 1829 zcela zproštěn 

obvinění. 

V důsledku této strašné nehody se v Německu 

vývoj zavěšených mostů zastavil na 125 let až 

do začátku 50. let 20. století, kdy vznikla 

skupina zavěšených mostů v Düsseldorfu. 

Robert Stephenson se ve své knize Descriptions 

of Bridges of Suspension (Popis visutých mostů) 

[2.7] z roku 1827 zabýval nejmodernějšími 

soudobými visutými mosty, obr. 15, a posoudil 

zřícení prvního mostu u opatství Dryburgh (First 

Dryburgh Abbey Bridge). 

Slavný francouzský matematik a mostní inženýr 

Henri Navier, obr. 17, čerpal pro své rozsáhlé 

pojednání Memoires sur les ponts suspendus, 

obr. 16 [2.6], z roku 1832, zejména ze 

Stephensonovy práce, obr. 15. Navier porovnal 

vějířové a harfové uspořádání závěsů a došel 

k závěru, že pro dané rozpětí je množství oceli 

potřebné pro pylony a závěsy podobné, obr. 18. 

Jeho závěsy jsou stále kotvené do zeminy a jsou 

tedy odlišné od moderních zavěšených mostů. 
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Navier ukázal, že zavěšené mosty nemohou, na 

rozdíl od mostů visutých, odolávat pohyblivému 

zatížení vznikem deformací bez napětí, a že se 

jedná o tuhý systém, který může být 

deformován pouze pružnou změnou délky 

závěsů. 

Řečeno moderní terminologií, uvědomil si, že 

mnohonásobně staticky neurčitý systém 

zavěšeného mostu není možné spočítat 

soudobými metodami, na rozdíl od visutého 

mostu, který je jen jednou staticky neurčitý. 

Proto zavěšené mosty odmítnul a jejich vývoj 

byl ve Francii na 50 let přerušen, než Ferdinand 

Arnodin navrhnul svůj most Pont des Saint 

Ilpize, obr. 28 (pozn. překlad.:  a obr 29). 

Vývoj zavěšených mostů nicméně pokračoval 

v Anglii. Inženýr Thomas Motley dospěl 

k moderní myšlence tuhého mostu, který měl 

být vhodný i pro železnici, a realizoval ji v roce 

1837 jako most Twerton Bridge, obr. 19 [2.10]. 

Jeho tuhá mostovka je tvořena vysokým 

litinovým příhradovým nosníkem, který je 

zavěšený na táhlech z  tyčí kruhového průřezu 

z temperované litiny. Tuhý nosník přenáší 

značnou část proměnného zatížení přímo do 

opěr. Most předjímá některé charakteristiky 

současných zavěšených mostů typu extradosed. 

Síly působící nadzvedávání konců mostu byly 

přeneseny do opěr pomocí závitových tyčí. 

Výstavba mostu také odpovídala moderním 

postupům: výstavba konzol probíhala z hlavních 

pylonů na obě strany a středový nosník byl 

osazen pomocí pomocného dřevěného rámu. 

Takto dospěl vývoj zavěšených mostů v Anglii ke 

svému vrcholu a dočasně stagnoval. Použití 

nově vyvinutých lan z ocelových drátů vyšší 

pevnosti bylo ekonomičtější u visutých mostů a 

Motleyho myšlenky byly na čas zapomenuty. 

Další pokrok se odehrál v použití ztužujících 

závěsů u visutých mostů. 

 

John Roebling a ztužené visuté mosty 

John Roebling byl jeden z největších vizionářů 

mezi mostními inženýry 19. století, obr. 20 

[2.11]. Stavební inženýrství studoval na 

Polytechnice v Berlíně, kde se seznámil 

s Navierovým pojednáním o zavěšených 

mostech. Kvůli nedostatku práce v Německu 

emigroval v roce 1831 do USA. 

Ke stavebnímu inženýrství se tam vrátil po 

několika letech, kdy se živil jako farmář. Nejprve 

vyvinul výrobu navinutých drátů a později lan 

z rovnoběžných drátů, které byly nejprve 

používány k vytahování plavidel v lodních 

výtazích jednotlivých úseků plavebních kanálů 

(pozn. překlad.: Allegheny Portage Railroad), a 

jako mostní lana. Nezbytné stroje sestrojil sám, 

obr. 21 [2.12]. Továrna, kterou v Trentonu 

v Ohiu založil, ještě do nedávna existovala. 
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Protože všechny závěsy byly stejného průměru, 
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Roebling měl v úmyslu sám navrhovat velké 

visuté mosty – to byl jeho cíl, o kterém začal 

snít už v Německu. V roce 1841 vydal své 

základní závěry týkající se visutých mostů [2.13]. 

Vyzdvihnul vysokou pevnost a pružnost lan 

s rovnoběžnými dráty v porovnání s řetězy 

z temperovaných litin, které se do té doby 

používaly. V reakci na několik dramatických 

kolapsů visutých mostů, které byly zapříčiněny 

kmitáním způsobeným větrem, vyjádřil svůj 

názor, že dodatečné šikmé závěsy by visuté 

mosty ztužily a tím by snížily jejich citlivost na 

kmitání způsobené větrem. Navíc by se tak i 

snížily průhyby od proměnných zatížení. 

Po několika menších úspěšných mostech 

dosáhnul v roce 1851 průlomu s mostem 

Niagara Falls Bridge, obr. 22. Největším 

problémem tohoto visutého mostu s rekordním 

rozpětím 251,5 m bylo zajištění dostatečné 

tuhosti pro vysoké zatížení od železniční 

dopravy a ztužení nosného trámu, který byl 

vysoko nad vodou vystaven nebezpečnému 

kmitání od větru. Těchto cílů dosáhnul dvěma 

způsoby. Za prvé, použil 6 m vysoký dřevěný 

příhradový nosník, který ztužil mostovku, a za 

druhé, v krajních třetinách rozpětí použil šikmé 

závěsy. Svým způsobem tak navázal na 

Motleyho myšlenky. 

Následovaly další podobně navržené ztužené 

visuté mosty, na příklad Allegheni River Bridge 

v Pittsburghu a Cincinnati Bridge. 

Jako mostní inženýr ale dosáhl největšího 

úspěchu s mostem Brooklyn Bridge (pozn. 

překlad.: podrobný článek o Brooklyn Bridge 

naleznete rovněž v tomto čísle časopisu e-

mosty) v New Yorku s tehdejším rekordním 

rozpětím  486 m, obr. 23 a 24. Na návrhu začal 

pracovat v roce 1865. Na obr. 25 je výkres 

závěsů, který sám vypracoval. Snažil se 

přinejmenším rovnoměrně rozdělit stálá 

zatížení mezi závěsy a hlavní visutá lana. 

Výpočet mnohonásobně staticky neurčité 

smíšené soustavy sice nebyl pomocí nástrojů 
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tehdejší doby možný, ale jeho intuitivní 

porozumění přenosu zatížení je obdivuhodné. 

John Roebling dokončil návrh Brooklynského 

mostu před svou smrtí způsobenou nehodou na 

stavbě. Ve výstavbě mostu pokračoval jeho syn 

Washington. Když ochrnul po příliš rychlé 

dekompresi v kesonu, jeho pozoruhodná žena, 

Emily Warren Roeblingová, pokračovala 

v dozoru nad stavbou a most úspěšně 

dokončila. Její mimořádné úspěchy jsou 

popsány v její biografii, Silent Builder [2.13a]. 

V roce 1868 byl v Praze dokončen most císaře 

Franze Josefa přes Vltavu, obr. 26, jehož autory 

byli Ordish a LeFeuvre [2.15]. Byl na něm použit 

nový smíšený systém, ve kterém šikmé tyče 

spojovaly čtvrtiny trámu mostovky s vrcholy 

pylonů. Kvůli redukci průvěsu zmiňovaných 

závěsů  byly tyto tahové prvky vynášeny dalšími 

závěsy upevněnými na hlavních visutých lanech. 

Dva vnitřní závěsy mezi pylony byly spojité a tak 

své tahové síly nepřenášely zpět do podpěr. 

Most Albert Bridge přes Temži v Londýně, obr. 

27, s rozpětím hlavního pole 122 m, také 

navrhnul Ordish [2.16]. Společně 

s Brooklynským mostem je nejzachovalejším a 

nejznámějším visutým mostem se ztužujícími 

závěsy. 

Ferdinand Arnodin je slavný francouzský mostní 

inženýr, který koncept zavěšených mostů 

posunul v mnoha ohledech vpřed, obr. 28. 

Podobně jako Roebling vyráběl spirálová mostní 

lana, která sám vyvinul. 

Při návrhu svých mostů používal smíšený 

systém, ve kterém závěsy podporovaly vnější 

čtvrtiny mostovky, a středová polovina byla 

zavěšena na visutém laně. Nejstarším příkladem 

je most Pont de Saint Ilpize z roku 1879, obr. 29 

a 30 [2.17]. 

Tímto způsobem byly navrženy další tři velké 

mosty. Most přes řeku Saône v Lyonu má 

rozpětí 121 m, obr. 31 [2.17]. 
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Most přes Rýn v Avignonu vypadá 

monumentálněji, ale jeho princip je stejný. 

Most Bonhomme Bridge přes řeku Blavet 

s hlavním rozpětím 163 m obměňuje nosný 

systém do té míry, že je hlavní pole rozděleno 

na tři části, z nichž ty vnější jsou zavěšeny na 

závěsech, obr. 32 [2.18]. 

Závěsy byly k zesílení visutých mostů použity i 

v nedávné době. Most Tamar Bridge, obr. 33, 

byl rozšířen přidáním dvou vnějších jízdních 

pruhů. Aby most dodatečné zatížení unesl, byly 

na něm instalovány závěsy, samozřejmě za 

použití moderních exaktních statických výpočtů 

a přesné rektifikace lan na místě, obr. 34. 

Gondolové mosty 

V letech 1893 až 1920 bylo postaveno nejméně 

18 velkých gondolových mostů, které popisuje 

Stiglat [2.19]. Sloužily pro přepravu osob a 

nákladu přes velké vodní cesty místo trajektů, 

které byly omezovány slapovými jevy, a které 

navíc ztěžovaly lodní dopravu. Obvyklé mosty se 

nedaly použít, protože vysoké stěžně 

námořních plavidel vyžadují plavební profil větší 

než 30 m a odpovídající předpolí mostu  by 

v přeplněných přístavních oblastech zabírala 

příliš mnoho místa. První velký gondolový most 

v Portugalete, který má rozpětí 160 m, společně 

navrhli Španěl Alberto de Palacio a Francouz 

Ferdinand Arnodin v roce 1893 [2.20]. 

Gondola je zavěšená na nosníku mostovky 

uloženém ve velké výšce, který je po stranách 

podporován závěsy a ve střední části zavěšený 

na visutém laně tak, jak to odpovídá 

Arnodinově principu, obr. 35. 

Arnodin navrhnul podobné gondolové mosty 

přes přístav Bizerta, přes Seinu v Rouenu a přes 

řeku Charente v Rochefortu. Pro gondolový 

most přes řeku Loiru v Nantes, obr. 36, bylo pro 

vedlejší pole na každé straně k dispozici pouze 

25 m [2.21]. Z toho důvodu nebylo možno 
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postavit klasický  visutý most, který se do té 

doby používal. Proto Arnodin vybral systém 

podporovaný pouze závěsy a použil konzolovou 

konstrukci. Střední nosník dlouhý 35 m o 

hmotnosti 46 t byl z pontonů vyzvednut dvěma 

jeřáby, z nichž každý byl osazen na konci obou 

konzolových částí mostu, a umístěn do své 

definitivní polohy. Na konci kotevních závěsů ve 

vedlejších polích byly ukotveny obrovské zděné 

bloky. Tento návrh a výstavba byly 

Arnodinovým obrovským úspěchem. 

Další Arnodinův gondolový most dosáhl 

rekordního rozpětí 197 m, ale konstrukce se 

vrátila ke staršímu, smíšenému systému. 

Soustředěné zatížení o hmotnosti až 117,5 tun 

vyžadovalo spojitý nosník bez kloubů a bez 

středního, jeřábem osazeného nosníku. V roce 

1985 byl most uzavřen, ale o deset let později 

došlo po důkladné rekonstrukci k jeho 

opětovnému otevření. 

Gondolový most přes starý přístav v Marseille je 

poslední ukázkou Arnodinovy práce, obr. 37 

[2.22]. Konstrukční systém je podobný mostu 

v Nantes, a to včetně výhradního použití 

závěsů, konzolového systému a středního 

nosníku, obr. 38. 

Gondolové mosty byly budovány až do 20. let 

minulého století, už ale ne jako zavěšené 

mosty. Představují druhý pokus dosáhnout 

moderního zavěšeného systému, který byl 

v tomto případě mnohem úspěšnější. 
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MOST PODLE STUDENTA FAST VUT 

Úvodní přehled 

Most Brooklyn Bridge je prvním ocelovým visu-

tým mostem v Americe. Stavební práce byly 

zahájeny 3. ledna 1870 a skončily o 13 let poz-

ději. Most vytvořil velmi významné obchodní 

spojení přes řeku East Bay River mezi tehdejšími 

vzkvétajícími městy New York a Brooklyn. Mno-

ho lidí v té době žilo na Manhattanu, zatímco v 

Brooklynu byla většina pracovních příležitostí. 

Dnes se přes most přepraví okolo 100 000 lidí 

za den. 

Rozpětí mostu je téměř 490 metrů. Most dosa-

huje výšky 91 m nad hladinou vody a je 24 m 

široký. Je považován za technický zázrak své 

doby a je přirovnáván k Velkým pyramidám v 

Egyptě. 

Hlavním inženýrem tohoto projektu byl zpočát-

ku John Augustus Roebling, který měl mnoho 

zkušeností s visutými mosty a také vlastnil spo-

lečnost, která vyráběla visuté kabely ze železa a 

později z oceli. Naneštěstí zemřel po zranění na 

stavbě v počáteční fázi projektu v červenci 

1869. Výstavbu mostu po něm převzal jeho syn 

Washington Roebling, který se od svého otce 

mnoho naučil při jejich spolupráci na předcho-

zích projektech. Studoval technologii kesonů v 

Evropě a měl na tu dobu velmi vzácné znalosti o 

visutých kabelech, které získal v průběhu práce 

pro otcovu společnost – což ho dělalo správným 

mužem na správném místě.  

Původní náklady na stavbu mostu byly odhad-

nuty na 10 800 000 dolarů, což v té době byla 

 
A BRIDGE BY A STUDENT OF BRNO UNIVER-

SITY OF TECHNOLOGY 

 

The Introductory Overview 

The Brooklyn Bridge is the first steel suspension 

bridge built in America. The construction works 

began on January 3, 1870 and finished 13 years 

later. The bridge created a significant trade 

connection over the East Bay River between 

two former expanding cities of New York and 

Brooklyn. Many people lived in Manhattan, 

while there were many work opportunities in 

Brooklyn. Nowadays, around 100 000 people 

travel through the bridge in one day. 

 The bridge span reaches almost 1 600 feet. The 

bridge towers nearly 300 feet above the water 

level and is over 80 feet wide. It is considered 

to be a technical wonder of its era and com-

pared to the Great Pyramids of Egypt. 

The Chief Engineer of this project was originally 

John Augustus Roebling who had tremendous 

experience with suspension bridges and owned 

a company that manufactured suspension ca-

bles from iron and lately from steel. Unfortu-

nately, the construction of the bridge claimed 

his life right after its beginning in July of 1869. 

His son, Washington Roebling, who had been 

cooperating with and learning from his father, 

took over the Brooklyn Bridge construction. He 

studied caisson techniques in Europe and had 

the rare knowledge about suspension cables 

from working in Roebling’s company, which 

made him the perfect man for the job. 

The original costs for the bridge construction 

were estimated to 10 800 000 dollars, making it 
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obrovská suma. Obě města si to ani při společ-

ném rozpočtu nemohla dovolit, ale naštěstí se 

do projektu vložily banky s částkou více než pět 

milionů dolarů. V průběhu stavby se konečné 

náklady vyšplhaly až na 15 500 000 dolarů. Tyto 

dodatečné náklady byly způsobené jak kompli-

kacemi v průběhu prací, tak zásahy federální 

vlády, která trvala na zvýšení a rozšíření mostu 

(o 8%). 

Základy  

Základy mostní konstrukce byly zhotoveny po-

mocí kesonů. Hlavním cílem bylo dosáhnout 

pevného skalního podloží, které by sloužilo jako 

spolehlivý základ pro mostní pilíře. Keson si 

můžeme představit jako potápěčský zvon, vyro-

bený ze dřeva a oceli, krabicového tvaru bez 

dna, s těžkou střechou a pevnými bočními stě-

nami. Do tohoto „zvonu“ byl pumpován stlače-

ný vzduch k udržení říční vody vně kesonu.  

Stlačený vzduch dále umožnil ruční výkopy děl-

níků, kteří těžili hlínu, bahno a kameny ze dna 

řeky na dně kesonu. Vytěžený materiál poté 

putoval ven z kesonu materiálovou šachtou. 

Boční stěny kesonu byly v dolní části zúžené a 

zesílené ocelovým plátem s ostrou hranou, 

která pronikala do základové půdy.  

Dřevěná střecha kesonu byla zatížená velkou 

hmotností kamenů. To umožnilo pokles kesonu 

do říčního dna pod bočními stěnami, zatímco 

byla těžena zemina ze dna kesonu a materiál 

byl posílán šachtou ven. Jakmile keson dosáhl 

skalního podloží, byl vyplněn betonem a základ 

pro pylon byl hotový. 

Před vstupem do kesonu museli dělníci projít 

tlakovou komorou, která umožňovala vyrovná-

vání tlaku v kesonu s atmosférickým tlakem na 

povrchu. Stlačený vzduch musel být pumpován 

nepřetržitě po dobu 30 minut. Dobrá kvalita 

vzduchu byla pro práci dělníků uvnitř kesonu 

velmi důležitá.  

a very expensive construction. The cities com-

bined could not afford it, but fortunately the 

banks joined in and added more than five mil-

lion dollars to the budget. As the construction 

continued, the final costs increased up to 

15 500 000 dollars. These additional costs were 

caused both by complications during the works, 

and by the federal government, which insisted 

on making the bridge taller and wider (by 8%). 

The Foundations  

The foundations of the bridge were built with 

the use of caissons. The main construction fo-

cus was to reach the bedrock, which would 

then serve as a strong foundation for the piers. 

The caisson can be imagined as a diving bell 

made of wood and iron, with a shape as a bot-

tomless box, heavy roof and stiff side walls. A 

compressed air was pumped into this structure 

to keep the water from the river outside of the 

caisson. The presence of compressed air also 

allowed the hand digging of workers who were 

removing soil, mud and boulders from the river 

bed at the bottom of the caisson. The excavat-

ed material was moved out of the caisson 

through a material chamber. The side walls of 

the caisson were narrowed at the lowest part 

and strengthened with a sharp metal plate, 

which permeated into the foundation soil. The 

wooden roof was loaded with a huge weight of 

stone. This allowed for the caisson to descend 

into the river bed, while the earthen soil was 

being moved out. When the caisson reached 

the bedrock, it was filled with concrete and the 

foundation for a bridge tower was finished. 

Before coming into the caisson, the workers 

had to go through a decompression chamber, 

which allowed the pressure in the caisson to be 

adjusted to the atmospheric pressure. The 

compressed air had to be pumped in steadily 

and continuously for about half an hour. The air 

quality in the caisson was crucial for the works.  
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banks joined in and added more than five mil-

lion dollars to the budget. As the construction 

continued, the final costs increased up to 

15 500 000 dollars. These additional costs were 

caused both by complications during the works, 

and by the federal government, which insisted 

on making the bridge taller and wider (by 8%). 

The Foundations  

The foundations of the bridge were built with 

the use of caissons. The main construction fo-

cus was to reach the bedrock, which would 

then serve as a strong foundation for the piers. 

The caisson can be imagined as a diving bell 

made of wood and iron, with a shape as a bot-

tomless box, heavy roof and stiff side walls. A 

compressed air was pumped into this structure 

to keep the water from the river outside of the 

caisson. The presence of compressed air also 

allowed the hand digging of workers who were 

removing soil, mud and boulders from the river 

bed at the bottom of the caisson. The excavat-

ed material was moved out of the caisson 

through a material chamber. The side walls of 

the caisson were narrowed at the lowest part 

and strengthened with a sharp metal plate, 

which permeated into the foundation soil. The 

wooden roof was loaded with a huge weight of 

stone. This allowed for the caisson to descend 

into the river bed, while the earthen soil was 

being moved out. When the caisson reached 

the bedrock, it was filled with concrete and the 

foundation for a bridge tower was finished. 

Before coming into the caisson, the workers 

had to go through a decompression chamber, 

which allowed the pressure in the caisson to be 

adjusted to the atmospheric pressure. The 

compressed air had to be pumped in steadily 

and continuously for about half an hour. The air 

quality in the caisson was crucial for the works.  
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Přibližná pracovní doba jedné směny dělníků při 

výkopových pracích byla dvě hodiny, s přestáv-

kou přibližně každých 10 minut. Po dokončení 

směny museli dělníci projít znovu tlakovou ko-

morou. Většina dělníků byli imigranti, kteří hle-

dali práci ve městech. Za práci v kesonu dostali 

dobře zaplaceno, nicméně mnoho z nich trpělo 

tzv. kesonovou nemocí. 

Když tlak v kesonu při výkopových pracích do-

sáhl hodnoty 165 474 Pa (atmosférický tlak je 

101 325 Pa), Washington Roebling nařídil speci-

ální opatření na základě lékařských studií o de-

kompresní (kesonové) nemoci. Čím hlouběji 

klesal keson, tím větší tlak působil na dělníky. 

První oběti kesonové nemoci se objevily při 

tlaku 234 421 Pa. To přinutilo Roeblinga zastavit 

další výkopy, i když ještě nebylo dosaženo skal-

ního podloží. Další komplikací při těžbě materiá-

lu z říčního dna byl výskyt tekutého písku – 

jemnozrnného písku, který byl tak zhutněný, že 

měl vlastnosti tvrdého kameniva a velmi ne-

snadno se těžil. Na druhou stranu Roebling 

spočítal, že tento jemnozrnný písek v hloubce 

24 metrů pod říčním dnem bude schopen udr-

žet mostní konstrukci a bude fungovat jako 

spolehlivé podloží. 

Několikrát se stalo, že se pod ocelovým plátem 

bočních stěn zasekly větší kameny a bylo velmi 

složité dostat je pryč. Pokud ovšem výkopy pro-

bíhaly v pořádku a v cestě nebyly žádné překáž-

ky, pak docházelo ke kontinuálnímu sedání ke-

sonu rychlostí 10 cm za den. 

 
Pylony  

Používání kesonů bylo nejnebezpečnější částí 

výstavby brooklynského mostu, avšak realizace 

jeho pylonů se ukázala být časově nejnáročněj-

ší. Prvním byl Brooklyn Tower dokončený v 

květnu 1875. Jeho výška je 85 m nad hladinou 

Approximate work time for one squad of work-

ers was two hours, with a break every ten 

minutes. When their job was done, the workers 

had to go again through the decompression 

chamber. Most of the workers were immigrants 

looking for a job in the cities. They were offered 

a good salary for working in the caissons, how-

ever, many of them suffered the so-called de-

compression sickness. When the pressure in 

the caisson reached 165 474 Pa (standard at-

mospheric pressure is 101325 Pa), Washington 

Roebling ordered special regulations based on 

doctor’s study of the decompression sickness. 

The deeper the excavation was, the bigger 

pressure was affecting the workers. At the 

pressure of 234 421 Pa, the first victims of the 

decompression sickness started to appear. This 

persuaded Roebling to cancel further digging, 

even though the bedrock had not yet been 

reached. Another problem that occurred during 

the digging was a quicksand – fine-grained sand 

so compacted, that it had the properties of a 

hard stone and its excavation was not easy. On 

the other hand, Roebling calculated that the 

compressed sand that is situated at the depth 

of 78.5 feet below the river bed is sufficient 

enough to hold the bridge and work as a relia-

ble foundation soil. Sometimes it happened 

that the bigger boulders got stuck under the 

cutting edge of the side wall and it was very 

complicated to pull them out. However, if there 

were no obstructions in the way of the cutting 

edges, the caisson settled continuously with the 

rate of 4 inches in 24 hours. 

The Towers  

The caissons were the most dangerous part of 

the Brooklyn bridge construction, however, the 

bridge towers proved to be the most time con-

suming. The first one was the Brooklyn Tower 

finished in May 1875. Its height is 278 feet 
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řeky a 96 m od základu po vrchol. Fasáda je 

tvořena žulou a modrým vápencem. Mostovka 

prochází ve výšce 36 m dvojicí klenutých prů-

chodů v základně širokých 10 m. První vrstva 

zdiva pylonu leží na střeše kesonu tloušťky 4,6 

m, která je vyrobena z trámců z borového dře-

va. Střechu podporuje 72 zděných pilířů o výšce 

2,9 m. Zbytek kesonu je vyplněn betonem. 

Pylon New York Tower, dokončen v červenci 

1876, je o 0,9 m širší a zasahuje hlouběji do 

říčního dna, kde je v kontaktu s vrstvou skalního 

podloží. Tloušťka střechy kesonu pro tento py-

lon byla zvětšena na 6,7 m z nutnosti unést 

větší hmotnost. Celková výška pylonu je 107 m. 

Žádná z věží dodnes nedosáhla většího sedání 

než půl metru. 

Visuté kabely  

Většina visutých kabelů byla vyrobena v závodě 

společnosti Roebling Company. Pozemky této 

společnosti pokrývaly téměř 5,7 hektarů půdy, 

součástí bylo pět výroben a budovy pro 350 

zaměstnanců. Tato společnost vyráběla tři čtvr-

tiny celkové produkce visutých lan v zemi. 

První visutý kabel byl nejprve upevněn na Bro-

oklyn Tower, poté dopraven lodí na druhou 

stranu řeky, kde byl vyzdvižen a připevněn k 

hlavě pylonu New York Tower. Následovalo 

vyzdvižení dalších lan o průměru 1,9 cm použi-

tých pro pojezd jezdce.  

Následně se na konstrukci připevnilo nosné 

lano vynášející další, menší lana o průměru 5,7 

cm. Tato menší lana sloužila jako podpora pro 

lehké plošiny, které dělníci používali při navíjení 

lan do masivních kabelů. 

Dalším krokem bylo postavit pěší můstek se 

zábradlím. Jako podpůrný systém můstku slou-

žila ve vertikálním směru dvě ocelová lana, a v 

horizontálním směru další dvě lana působící 

jako zajištění proti překlopení můstku při zatí-

žení větrem.  

above high water mark and 316 feet from the 

foundation to the tower top. Its façade is 

formed by granite and blue limestone. The two 

archways of the roadway are each 117 feet high 

and 33 feet thick at the base. The first layer of 

masonry lies on 15 feet thick caisson roof made 

of pinewood beams. There are 72 brick pillars, 

9.5 feet high, supporting the roof. The rest of 

the caisson is filled with concrete. The New 

York Tower, finished in July 1876, is 3 feet wider 

and it extends further below high water mark 

and reaches some layers of bedrock. The roof 

of the caisson for this tower was increased to 

22 feet due to the necessity to support greater 

weight. Total height of the tower is 350 feet. 

Neither of the towers has yet settled more than 

half meter.  

The Suspension Cables  

The suspension cables were mostly created by 

the Roebling mill. The company’s grounds cov-

ered nearly 5.7 hectares of land, including 5 

rolling mills and buildings for 350 employees. 

The company manufactured three quarters of 

the total wire rope production of the country.  

The first suspension cable was at first attached 

to the Brooklyn Tower, then transferred to the 

other side of the river by a boat, where it was 

lifted up and fastened to the head of the New 

York Tower. Then another two wire ropes with 

the diameter of 0.75 inches were hoisted. This 

allowed the use of a second traveler. Right after 

that a heavier rope was fastened to the struc-

ture. Its function was to support other smaller 

wire ropes of 2.25 inches in diameter, which 

were to be hauled over it. The latter served to 

hold the light frame platforms, necessary for 

the workers when winding the wires for the 

great cables. 

The next step was to build up a footbridge with 

handrails. To form a support system, two sup-

porting cables were needed in the vertical di-

rection and another two cables in the horizon-
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Přibližná pracovní doba jedné směny dělníků při 

výkopových pracích byla dvě hodiny, s přestáv-

kou přibližně každých 10 minut. Po dokončení 

směny museli dělníci projít znovu tlakovou ko-
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kompresní (kesonové) nemoci. Čím hlouběji 

klesal keson, tím větší tlak působil na dělníky. 

První oběti kesonové nemoci se objevily při 

tlaku 234 421 Pa. To přinutilo Roeblinga zastavit 

další výkopy, i když ještě nebylo dosaženo skal-

ního podloží. Další komplikací při těžbě materiá-

lu z říčního dna byl výskyt tekutého písku – 

jemnozrnného písku, který byl tak zhutněný, že 

měl vlastnosti tvrdého kameniva a velmi ne-

snadno se těžil. Na druhou stranu Roebling 

spočítal, že tento jemnozrnný písek v hloubce 

24 metrů pod říčním dnem bude schopen udr-

žet mostní konstrukci a bude fungovat jako 

spolehlivé podloží. 

Několikrát se stalo, že se pod ocelovým plátem 

bočních stěn zasekly větší kameny a bylo velmi 

složité dostat je pryč. Pokud ovšem výkopy pro-

bíhaly v pořádku a v cestě nebyly žádné překáž-

ky, pak docházelo ke kontinuálnímu sedání ke-

sonu rychlostí 10 cm za den. 

 
Pylony  

Používání kesonů bylo nejnebezpečnější částí 

výstavby brooklynského mostu, avšak realizace 

jeho pylonů se ukázala být časově nejnáročněj-

ší. Prvním byl Brooklyn Tower dokončený v 

květnu 1875. Jeho výška je 85 m nad hladinou 

Approximate work time for one squad of work-

ers was two hours, with a break every ten 

minutes. When their job was done, the workers 

had to go again through the decompression 

chamber. Most of the workers were immigrants 

looking for a job in the cities. They were offered 

a good salary for working in the caissons, how-

ever, many of them suffered the so-called de-

compression sickness. When the pressure in 

the caisson reached 165 474 Pa (standard at-

mospheric pressure is 101325 Pa), Washington 

Roebling ordered special regulations based on 

doctor’s study of the decompression sickness. 

The deeper the excavation was, the bigger 

pressure was affecting the workers. At the 

pressure of 234 421 Pa, the first victims of the 

decompression sickness started to appear. This 

persuaded Roebling to cancel further digging, 

even though the bedrock had not yet been 

reached. Another problem that occurred during 

the digging was a quicksand – fine-grained sand 

so compacted, that it had the properties of a 

hard stone and its excavation was not easy. On 

the other hand, Roebling calculated that the 

compressed sand that is situated at the depth 

of 78.5 feet below the river bed is sufficient 

enough to hold the bridge and work as a relia-

ble foundation soil. Sometimes it happened 

that the bigger boulders got stuck under the 

cutting edge of the side wall and it was very 

complicated to pull them out. However, if there 

were no obstructions in the way of the cutting 

edges, the caisson settled continuously with the 

rate of 4 inches in 24 hours. 

The Towers  

The caissons were the most dangerous part of 

the Brooklyn bridge construction, however, the 

bridge towers proved to be the most time con-

suming. The first one was the Brooklyn Tower 

finished in May 1875. Its height is 278 feet 
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řeky a 96 m od základu po vrchol. Fasáda je 

tvořena žulou a modrým vápencem. Mostovka 

prochází ve výšce 36 m dvojicí klenutých prů-
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m, která je vyrobena z trámců z borového dře-
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společnosti Roebling Company. Pozemky této 
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součástí bylo pět výroben a budovy pro 350 

zaměstnanců. Tato společnost vyráběla tři čtvr-
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První visutý kabel byl nejprve upevněn na Bro-
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stranu řeky, kde byl vyzdvižen a připevněn k 

hlavě pylonu New York Tower. Následovalo 

vyzdvižení dalších lan o průměru 1,9 cm použi-

tých pro pojezd jezdce.  

Následně se na konstrukci připevnilo nosné 

lano vynášející další, menší lana o průměru 5,7 

cm. Tato menší lana sloužila jako podpora pro 

lehké plošiny, které dělníci používali při navíjení 
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Dalším krokem bylo postavit pěší můstek se 

zábradlím. Jako podpůrný systém můstku slou-
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the caisson is filled with concrete. The New 

York Tower, finished in July 1876, is 3 feet wider 

and it extends further below high water mark 

and reaches some layers of bedrock. The roof 

of the caisson for this tower was increased to 

22 feet due to the necessity to support greater 

weight. Total height of the tower is 350 feet. 

Neither of the towers has yet settled more than 

half meter.  

The Suspension Cables  

The suspension cables were mostly created by 

the Roebling mill. The company’s grounds cov-

ered nearly 5.7 hectares of land, including 5 

rolling mills and buildings for 350 employees. 

The company manufactured three quarters of 

the total wire rope production of the country.  

The first suspension cable was at first attached 

to the Brooklyn Tower, then transferred to the 

other side of the river by a boat, where it was 

lifted up and fastened to the head of the New 

York Tower. Then another two wire ropes with 

the diameter of 0.75 inches were hoisted. This 

allowed the use of a second traveler. Right after 

that a heavier rope was fastened to the struc-

ture. Its function was to support other smaller 

wire ropes of 2.25 inches in diameter, which 

were to be hauled over it. The latter served to 

hold the light frame platforms, necessary for 

the workers when winding the wires for the 

great cables. 

The next step was to build up a footbridge with 

handrails. To form a support system, two sup-

porting cables were needed in the vertical di-

rection and another two cables in the horizon-
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Jakmile byly všechny tyto přípravné práce hoto-

vy, výstavba se mohla posunout do fáze navíjení 

kabelů. 

Nejprve byl v místě ukotvení na Brooklynské 

straně umístěn velký naviják s ocelovými lany. 

Jeden konec lana byl zachycen k jezdci. Tím, jak 

se jezdec pohyboval směrem k druhému kotev-

nímu místu, se lano uvolňovalo z navijáku a bylo 

dopravováno na své místo v konstrukci mostu 

podél naváděcích lan.  

V tomto procesu bylo velmi důležité, aby se 

lano každých patnáct metrů přivázalo k navádě-

címu lanu. Tím se zabránilo průvěsům nosného 

lana a zajistilo se tak jeho přesné umístění v 

konstrukci. Přivazování měli na starosti dělníci u 

navijáku na Brooklyn Tower. 

 

Hlavní inženýr  

I takový významný inženýr, a navíc jediný ve 

svém oboru s praktickou znalostí technologie 

visutých kabelů, nebyl ušetřen občasných útoků 

na svoji osobu a zpochybňování jeho konání. 

Faktem bylo, že měl příznaky kesonové nemoci 

a také už nebyl nejmladší, a proto byla zpo-

chybňována hlavně jeho schopnost dokončit 

stavbu mostu. Washington Roebling byl také 

obviněn ze střetu zájmů, jelikož zastával funkci 

hlavního inženýra a zároveň funkci hlavního 

dodavatele visutých kabelů. Bránil se tím, že v 

Americe není nikdo jiný, kdo by dokázal dodat 

visuté kabely v potřebné kvalitě, což mohla být 

naprostá pravda vzhledem k jeho mnoholetým 

zkušenostem s výrobou těchto kabelů. Tento 

argument však nebyl dostačující, a proto byl 

odvolán z funkce hlavního dodavatele. Prozatím 

se tedy musel věnovat pouze své činnosti jakož-

to hlavní inženýr výstavby. Výroba kabelů přešla 

na jinou společnost, která měla velký zájem 

tuto zakázku získat.  

 

tal direction to prevent overturning of the foot-

bridge due to wind actions. When all of these 

preparatory works were finished, the construc-

tion could move on to the cable spinning phase.  

At first, a big reel of wire was placed on the top 

of the Brooklyn Anchorage. One end of the wire 

reel was lashed to the traveler. When the trav-

eler started to move towards the New York 

Anchorage, the reel of wire was slowly un-

wound and the wire rope was being transport-

ed along the guide ropes to its position in the 

bridge structure. It was important that every 50 

feet the wire rope was lashed to the traveler 

rope to keep the transported wire rope from 

sagging and to achieve its accurate position in 

the structure. This was done by the workers 

stationed next to the wire reel at the Brooklyn 

Tower.  

The Chief Engineer  

Not even such a significant engineer and the 

only one in his field with practical knowledge of 

suspension cable technology was spared of 

attacks on his personality and occasional ques-

tioning of his actions, considering especially his 

inability to finish the construction of the bridge 

while getting older and having symptoms of the 

decompression sickness. Washington Roebling 

was also struck by the fact, that he is the Chief 

Engineer and simultaneously the main supplier 

of the suspension cables. In his defense, he 

stated that his company is the only one capable 

of manufacturing quality suspension cables for 

the bridge, which could have been absolutely 

true due to his experience and years of produc-

tion of these cables. However, considering this 

conflict of interests, Roebling had to withdraw 

the cable supply of his company and focus sole-

ly on his Chief engineer position. The produc-

tion of the cables passed onto another compa-

ny which had a great interest in getting this 

production contract. After a few months of 

supplies it was found out that the suspension 
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Po několika měsících se ovšem ukázalo, že tato 

nová dodavatelská společnost dodává do most-

ní konstrukce lana z nekvalitní oceli. Jakmile 

jejich lana prošla kontrolou kvality, tak se před 

dodáním na stavbu vyměnila za lana horší kvali-

ty. Po tomto nepříjemném zjištění byla výroba s 

omluvou navrácena Roeblingově společnosti. 

Nekvalitní lana už byla bohužel zakomponována 

ve visutých kabelech mostu a již nemohla být 

odstraněna.  

V určité době během výstavby kesonů nemohl 

Washington Roebling kvůli zdravotním potížím 

plnit svoji funkci hlavního inženýra. Jelikož od-

mítl spolupracovat s kýmkoliv jiným, vedení 

projektu převzala jeho žena Emily. Měla kvalitní 

vzdělání v oblasti navrhování a mechaniky 

mostních konstrukcí, hlavně díky Washingtono-

vi, a s projektem si poradila výborně. Po tuto 

dobu byla neoficiální hlavní inženýrkou. 

Problémy ve výstavbě  

Jedním z největších problémů při výstavbě mos-

tu Brooklyn Bridge byl požár, který se vyskytl v 

konstrukci brooklynského kesonu. Tento požár 

málem celou realizaci mostu zastavil. Zásadním 

problémem bylo, že požár vznikl uvnitř střechy 

kesonu, kde se nepozorovaně šířil. Když dělníci 

poprvé spatřili kouř, střecha už hořela několik 

hodin.  

Tento problém bylo třeba rychle vyřešit, aby 

nedošlo k dalším ztrátám. Keson byl kompletně 

zaplaven. Jakmile se pracovní prostředí uvnitř 

kesonu dalo do původního stavu, tak mohli 

dělníci pokračovat ve výkopech říčního dna, 

ovšem s výrazným zpožděním. 

Příhradová konstrukce  

Pravděpodobně největším problémem týkajícím 

se návrhu mostu bylo pro Roeblinga vyřešit 

konstrukci příhradoviny mostu Brooklyn Bridge. 

Příhradovina byla navržena jeho otcem v pů-

cables produced by this company for the bridge 

construction were filled with many false wires. 

These were inserted into the cable after the 

inspection while some of the quality wires were 

taken away to be used again in the next sus-

pension cables. After these unpleasant findings, 

the cable production was returned to 

Roebling’s company with an apology. Neverthe-

less, the poor quality wires were already in-

stalled in the bridge main suspension cables 

and thus could not have been removed.  

There was a time during the caisson construc-

tion when Washington Roebling could not fulfill 

his duties as the Chief engineer because of his 

health issues. Because he refused to deal with 

anybody else, his wife Emily took over the pro-

ject. She was well educated, thanks to Washing-

ton, in the bridge design and mechanics and 

she did very well with the construction. She was 

the unofficial Chief engineer for that period of 

time. 

The Construction Complications  

One of the biggest troubles during the Brooklyn 

Bridge construction, that almost stopped the 

whole construction, was a fire in the Brooklyn 

caisson structure. The problem here was the 

fact that nobody could see the fire because it 

was developing inside the roof of the caisson. 

When the workers saw the smoldering, the roof 

was already on fire for a few hours. The solu-

tion had to come as fast as possible taking into 

account no further casualties. The whole cais-

son was fully flooded. As soon as the environ-

ment inside the caisson was restored, the 

workers could continue excavating the riv-

erbed. However, with a significant delay. 

The Truss Structure  

Probably the biggest dilemma for Roebling con-

cerning the bridge design was to assess the 

truss structure of the Brooklyn Bridge. The truss 
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vodních plánech před zahájením stavebních 

prací. Vzhledem ke změnám v konstrukci musel 

být její návrh upraven. Washington Roebling 

musel zhodnotit všechny možnosti návrhu tak, 

aby příhradovina spolupůsobila s dalšími částmi 

mostní konstrukce.  

Návrh příhradoviny zahrnoval mnoho faktorů. 

Na jedné straně se Roebling snažil zjednodušit 

její výrobu, transport a realizaci. Dále zamýšlel 

snížit celkovou hmotnost příhradové konstruk-

ce. To by vedlo ke snížení tlaku na nosné zdivo. 

Také chtěl, aby referenční plocha na účinky 

větru byla co nejmenší. Na druhé straně musela 

příhradovina spolehlivě přenést zatížení od 

vysokého napětí za ohybu, což šlo proti většině 

předchozích bodů. 

Jednou z možností, jak snížit tlak na zdivo a 

zároveň snížit plochu konstrukce na účinky vět-

ru, se zdálo být snížení výšky průřezu, tím pá-

dem snížení hmotnosti a zvýšení napětí v žele-

ze. Existoval ale i druhý způsob, jak dosáhnout 

snížení hmotnosti konstrukce a zachovat její 

únosnost – nahradit železo za lehčí materiál, 

jako například ocel. 

Toto nahrazení se zdálo být výhodné pouze u 

dolních pasů příhradoviny, ale to samotné stači-

lo k potřebnému snížení hmotnosti. Ve spodní 

části příhradoviny bylo následně co největší 

možné množství železných částí nahrazeno za 

části ocelové. Včasné dokončení příhradových 

konstrukcí bylo velmi důležité, neboť na částeč-

ně dokončeném mostě měla být vystavěna 

železnice.  

V této fázi výstavby ještě most nebyl schopen 

unést hmotnost lokomotivy, takže vlak byl tvo-

řen pouze z vagónů, které byly přetahovány z 

jednoho konce mostu na druhý pomocí kabelů 

a motorů, které byly umístěny na pylonech.  

 

system was designed by his father, John Augus-

tus Roebling, before the construction works 

started. Now, the design had to be readjusted 

to include changes of the bridge structure. 

Washington Roebling had to evaluate all possi-

ble options for the truss to fit properly into the 

bridge structural system.  

There were many factors to consider. On the 

one hand, Roebling tried to simplify the truss so 

that the production, transport and erection 

were accomplished easily. Then he thought 

about lowering the aggregate weight of the 

truss structure. This would have lead to a lower 

pressure on the load-bearing masonry. Fur-

thermore, he wanted the wind contact surface 

to be as low as possible. On the other hand, the 

truss had to reliably withstand the high bending 

stresses, and that went against most of the 

previous points. One possibility how to reduce 

the pressure on masonry and lower the wind 

surface seemed to be to lower the height of the 

cross-section, thus decreasing the weight of the 

truss, and to increase force per inch2 in the 

iron. There was another way, however, how to 

reduce the weight and still sustain the bending 

capacity of the truss – to replace iron with a 

lighter material, such as steel.  

The replacement was advantageous only for 

the lower truss, but that alone was sufficient to 

gain reduction of weight. In the lower truss, as 

much as possible of iron was replaced by the 

steel material. It was very important to finish 

the construction of the trusses early because a 

railway was to be established on the partially 

finished Brooklyn Bridge.  

At the beginning, the bridge was not able to 

bear the weight of a locomotive, so the com-

muter trains were formed only by cars, which 

were pulled back and forth along the railway 

from Brooklyn to New York by cables attached 

to engines at the bridge towers.  
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Po svém dokončení dokázal most samozřejmě 

nést plné zatížení železničními soupravami a 

automobilovou dopravou. 

Otevření mostu  

Most Brooklyn Bridge byl formálně otevřen ve 

čtvrtek 24. května 1883. Byla to konstrukce 

odrážející základní principy a vize tehdejších 

obyvatel významných měst New Yorku a Brook-

lynu. Tato mostní konstrukce je dodnes považo-

vána za národní symbol a velký technický div 

průmyslové éry. 

 

 

After the construction works were finished, the 

bridge could of course carry full dynamic load-

ing from the trains with locomotives and from 

the vehicular traffic. 

The Bridge Opening  

The Brooklyn Bridge formally opened on May 
24, 1883. It was a construction reflecting the 
morality and vision of the contemporary popu-
lation inhabiting the two great cities of New 
York and Brooklyn. This bridge structure is 
nowadays still considered of national im-
portance and a great technical wonder of the 
industrial era.  

 

 

 
Další zajímavé zdroje, volně dostupné na internetu/ 

other interesting sources, freely accessible on the 

internet:  

https://www.youtube.com/watch?v=F6EXZWUntS4  

http://collections.mcny.org/C.aspx?VP3=SearchResult&V

BID=24UAYWRT89RK2&SMLS=1&RW=1366&RH=643  

http://www.nyc.gov/html/dot/html/infrastructure/brookl

yn-bridge.shtml 
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vesele mosty 
 

dřevěná stavebnice, 

14 skutečných modelů 

 

 

   
 

Máte možnost shlédnout stavebnici, jejíž jednotlivé díly lze poměrně snadno sestavit 

do celkem 14 modelů typově odlišných mostních konstrukcí, které věrně napodobují reálné 

mosty včetně jejich základního statického působení. Stavebnice tak může sloužit nejen 

jako hračka, ale také jako výuková pomůcka, neboť na jednotlivých typech mostů mohou být 

velmi jednoduše vysvětleny a pochopeny základní statické a dynamické principy jednotlivých 

typů konstrukcí. 

Stavebnice je také vhodnou pomůckou pro rozvoj kreativního konstrukčního myšlení, neboť 

jednotlivé prvky stavebnice umožňují sestavení také dalších variant konstrukcí dle fantazie 

dětí i dospělých, přičemž úspěšné sestavení nosného systému bez dodatečných podpor (prvků, 

které nejsou součástí stavebnice) rozvíjí statické myšlení. 

Sestavení jednotlivých modelů mostů navíc neklade žádné počáteční vysoké požadavky 

na odborné znalosti jejich „konstruktérů“, neboť nesprávné pochopení principů chování 

konstrukce a tedy nesprávné seskládání jednotlivých prvků se na modelu okamžitě projeví 

viditelnou nefunkčností konstrukce. I metodou „pokusů a omylů“ tak lze jednoduše usoudit, 

které řešení je správné a proč. 

Konstrukce a design stavebnice jsou chráněny CZ užitným vzorem č. 24734 a CZ 

průmyslovými vzory č. 35354 a č. 35350. Pro více informací navštivte www.veselemosty.cz 
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We would like to present to you a box of construction set whose individual parts can be easily 

assembled into 14 different models; each model contains different bridge construction. These 

models represent faithful replicas of real bridges including their basic statics. The 

construction set may therefore serve as a toy as well as a teaching aid, since the individual 

types of bridges may provide a simple illustration of elementary static and dynamic principles 

of the different types of constructions. 

The construction set is also a suitable aid for development of creative construction thinking, 

as the individual parts of the set allow for assembling of many other different types of 

construction, depending on the imagination of children and adults as well. In addition to that, 

successful assembly of the support system without further supportive elements (that are not 

part of the set) develops static thinking. 

Assembling individual models of bridges does not place any high initial demands on the 

expertise of their “constructors” - inaccurate understanding of the construction principles, in 

other words the incorrect assembly of individual components, immediately becomes apparent 

in visible malfunction of the construction. Even applying “trial-and-error method” will 

ultimately determine which solution is the correct one and why. 

The set is based on real principles of bridge engineering. The construction and design of the 

set are protected by Czech utility model number 24734 and by Czech industrial models 

number 35354 and 35350. Please go to www.veselemosty.cz for more information. 
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HISTORICKÉ MOSTY V USA 

 

V USA 

HISTORIC BRIDGES IN THE USA 

ROZHOVOR S NATHANEM HOLTHEM, 
zakladatelem a tvůrcem webu 

INTERVIEW WITH NATHAN HOLTH, 
founder and creator of the web 

 

Where did your interest in historic bridges 
begin? 

I always liked bridges, even as a tiny kid. I grew 
up in Port Huron, Michigan which at the time, 
for a small city, had a wide variety of interesting 
bridges including movable highway and railroad 
bridges that raised for boats, as well as the very 
large Blue Water Bridge, as well as many other 
interesting metal and concrete bridges in the 
area. 

However, if a single event could be stated as my 
reason for sparking my passion for starting 
HistoricBridges.org and photo-documenting 
historic bridges, the finger could be pointed at 
the collapse of an abandoned metal truss 
bridge, the Ford Road Bridge in St. Clair County 
Michigan, which I knew and loved since I was a 
tiny kid. The sudden loss of this bridge shocked 

Kde začal Váš zájem o historické mosty? 

Vždy jsem měl mosty rád, dokonce i jako malé 
dítě. Vyrůstal jsem v Port Huron v Michiganu, 
který v té době – na to, jak malé město to bylo – 
měl mnoho rozličných zajímavých mostů včetně 
pohyblivých silničních a železničních mostů, 
které se při průjezdu lodí zvedaly, také tam byl 
velký Blue Water Bridge a mnoho zajímavých 
kovových a betonových mostů. 

Nicméně konkrétní událostí, která zažehla moji 
vášeň, bylo založení HistoricBridges.org a foto-
dokumentace historických mostů. Zejména zří-
cení opuštěného ocelového příhradového mostu 
Ford Road Bridge v Michaganu, který jsem zná-
val a jako dítě měl moc rád. Náhlá ztráta tohoto 
mostu mě šokovala, a vedla mě ke snaze zjistit, 
jestli existuje více takových mostů, které ještě 
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me, and led me to wonder if there were more 
bridges around similar to this one that re-
mained. I discovered that the Michigan De-
partment of Transportation has a historic bridge 
website and began to visit and photograph the 
truss bridges, and other types of historic bridges 
listed on the site. The Frith Road Bridge also in 
St Clair County was the only other remaining 
through truss in St. Clair County when this 
bridge fell, and was actually the first bridge I 
photographed with the intention of document-
ing it. 

Webpages with photos/info: 

http://historicbridges.org/bridges/browser/?bri
dgebrowser=truss/ford/  
http://historicbridges.org/bridges/browser/?bri
dgebrowser=truss/frith/  

How did HistoricBridges.org begin? 

HistoricBridges.org was founded in June of 2003 
under the name Historic Bridges of Michigan 
and Elsewhere. It originally began as a website 
that provided photos and information for histor-
ic bridges in Michigan and nearby places, giving 
rise to its original name, Historic Bridges of 
Michigan and Elsewhere. From day one, I placed 
a priority on photo-documenting bridges as 
extensively as possible, including both overview 
photos and detail photos which show the struc-
tural design and condition of a bridge. Also from 
day one, I had a commitment to the advocacy of 
historic bridges, through public awareness ef-
forts and communication with elected officials.  

I later teamed up with Rick McOmber, another 
historic bridge enthusiast and photographer, to 
expand the geographic coverage of the website. 
We combined the costs of travel to make longer 
out-of-state trips, and the site rapidly began to 
cover surrounding states.  At the same time, 
Luke Gordon, a historic bridge enthusiast with a 
construction and engineering background, 
joined the team. Gordon brought the technical 
knowledge and hands-on experience needed to 
allow the website to move beyond documenta-
tion and also provide consultation and advising 
services for historic bridges. By 2009, amidst the 

stojí. Objevil jsem, že Ministerstvo dopravy 
v Michiganu má webovou stránku o historic-
kých mostech, začal jsem jí navštěvovat a foto-
grafovat příhradové mosty i další druhy mostů 
uvedené na této stránce.  Frith Road Bridge byl 
jediný zbývající příhradový most v St. Clair 
County v době kolapsu mostu, a byl vlastně 
prvním mostem, který jsem fotografoval 
s úmyslem ho zadokumentovat. 

Webové stránky s fotkami zmíněných mostů: 

http://historicbridges.org/bridges/browser/?br
idgebrowser=truss/ford/  
http://historicbridges.org/bridges/browser/?br
idgebrowser=truss/frith/  
 
 
Jak začalo HistoricBridges.org? 
 
HistoricBridges.org bylo založeno v červnu 
2003 pod názvem „Historické mosty v Michiga-
nu a jinde“. Původně to začalo jako web, který 
poskytoval fotky a informace o historických 
mostech v Michiganu a okolí, z čehož také vy-
plynul jeho původní název. Od prvního dne jsem 
dával důraz na fotodokumentaci mostů, a to 
v co největší možné míře, jednak celkové foto, 
ale i fotky detailů, které ukazovaly konstrukci a 
stav mostu. A také jsem již od začátku obhajo-
val historické mosty-  prostřednictvím komuni-
kace s veřejností i s vybranými úředníky. 
 
Později jsem se spojil s Rickem McOmberem, 
dalším nadšencem do historických mostů a 
fotografem, a společně jsme rozšířili geografic-
ké pokrytí webových stránek. Náklady na ces-
tování jsme rozložili tak, že jsme podnikali delší 
cesty i mimo náš stát, a webová stránka brzy 
začala obsahovat i mosty z okolních států. Zá-
roveň s tím se k nám přidal pan Luke Gordon, 
nadšenec do historických mostů se vzděláním 
v tomto oboru. Pan Gordon přinesl technické 
znalosti a praktické zkušenosti, a tím se naše 
webové stránky mohly posunout z pouhé foto-
dokumentace k odbornému webu, který také 
poskytuje konzultační a poradenské služby 
týkající se historických mostů. V roce 2009, 
zároveň s rostoucí oblastí pokrytí a zvětšujícím 
se rozsahem nabízených služeb, se web „Histo-
rické mosty v Michiganu a jinde“ přejmenoval 

http://HistoricBridges.org
http://HistoricBridges.org
http://www.historicbridges.org
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the collapse of an abandoned metal truss 
bridge, the Ford Road Bridge in St. Clair County 
Michigan, which I knew and loved since I was a 
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We combined the costs of travel to make longer 
out-of-state trips, and the site rapidly began to 
cover surrounding states.  At the same time, 
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joined the team. Gordon brought the technical 
knowledge and hands-on experience needed to 
allow the website to move beyond documenta-
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mostech v Michiganu a okolí, z čehož také vy-
plynul jeho původní název. Od prvního dne jsem 
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Později jsem se spojil s Rickem McOmberem, 
dalším nadšencem do historických mostů a 
fotografem, a společně jsme rozšířili geografic-
ké pokrytí webových stránek. Náklady na ces-
tování jsme rozložili tak, že jsme podnikali delší 
cesty i mimo náš stát, a webová stránka brzy 
začala obsahovat i mosty z okolních států. Zá-
roveň s tím se k nám přidal pan Luke Gordon, 
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v tomto oboru. Pan Gordon přinesl technické 
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se rozsahem nabízených služeb, se web „Histo-
rické mosty v Michiganu a jinde“ přejmenoval 

http://historicbridges.org/bridges/browser/?bridgebrowser=truss/ford/
http://historicbridges.org/bridges/browser/?bridgebrowser=truss/ford/
http://historicbridges.org/bridges/browser/?bridgebrowser=truss/frith/
http://historicbridges.org/bridges/browser/?bridgebrowser=truss/frith/
http://historicbridges.org/bridges/browser/?bridgebrowser=truss/ford/
http://historicbridges.org/bridges/browser/?bridgebrowser=truss/ford/
http://historicbridges.org/bridges/browser/?bridgebrowser=truss/frith/
http://historicbridges.org/bridges/browser/?bridgebrowser=truss/frith/
http://historicbridges.org/bridges/browser/?br
http://historicbridges.org/bridges/browser/?br
http://HistoricBridges.org
http://HistoricBridges.org
http://historicbridges.org/bridges/browser/?bri
http://historicbridges.org/bridges/browser/?bri
http://HistoricBridges.org
http://HistoricBridges.org


 

3/2015 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

growing coverage area and range of services 
offered, Historic Bridges of Michigan and Else-
where was renamed to HistoricBridges.org. The 
name is simple, yet reflects not only a strong 
web presence, but a range of features and ser-
vices that are not restricted to a geographic 
location. Today, Luke Gordon is not as active 
with HistoricBridges.org, however today we 
collaborate with a company that restores old 
bridges, Bach Steel, as our go-to recommenda-
tion for when someone needs help restoring an 
old metal bridge. 

What Makes HistoricBridges.org unique and 
special? 

While HistoricBridges.org provide coverages 
and advocacy of many beautiful historic con-
crete and stone bridges, we have always placed 
a first priority on a very interesting but often 
neglected type of historic bridge, the metal 
truss bridge. At the same time, we do not fea-
ture any wooden covered bridges, despite the 
fact that they receive widespread public acclaim 
and notoriety. In the United States, historic 
wooden covered bridges are all preserved, while 
the fate of most historic metal truss bridges is 
demolition and replacement. As a result 
HistoricBridges.org focuses on metal truss 
bridges to show that these metal truss bridges 
are just as deserving of attention and preserva-
tion. Our second focus is on concrete bridges, as 
their fate is often little better. 

 

When I photograph a bridge for 
HistoricBridges.org, I don’t just take a few pho-
tos showing the bridge as a whole. I also take 
dozens of photos showing the various parts of 
the bridge. Only by seeing the details of the 

na HistoricBridges.org. Název je jednoduchý, 
přesto odráží nejen obsah webu, ale také roz-
sah rubrik a služeb, které nejsou nijak geogra-
ficky omezené. V současné době není Luke 
Gordon v rámci HistoricBridges.org aktivní, 
nicméně spolupracujeme se společností, která 
opravuje staré mosty – Bach Steel. Zároveň je 
můžeme doporučit v případě, kdy někdo potře-
buje opravit starý kovový most.  
 
Co činí HistoricBridges.org unikátním a speciál-
ním? 
 
Zatímco HistoricBridges.org pokrývá a obsahu-
je mnoho krásných historických betonových a 
kamenných mostů, vždy jsme za prioritu pova-
žovali velmi zajímavý, ale bohužel často opomí-
jený typ historického mostu, a tím je kovový 
příhradový most. Unikátní je také to, že neuvá-
díme žádné dřevěné kryté mosty a to navzdory 
skutečnosti, že jsou v centru veřejného uznání 
a jsou známé. Ve Spojených státech jsou histo-
rické dřevěné kryté mosty dobře zachované, 
zatímco osudem většiny historických kovových 
příhradových mostů je demolice a náhrada.  

Následkem toho se HistoricBridges.org zamě-
řuje na kovové příhradové mosty, abychom 
ukázali, že si tyto mosty zaslouží pozornost a 
ochranu. Naším druhým zaměřením jsou beto-
nové mosty, protože jejich osud je často jen o 
málo lepší. 

Když fotografuji most pro HistoricBridges.org, 
nedělám jen fotky, které by ukazovaly most 
jako celek. Také dělám desítky fotek, které 
ukazují různé části mostu. Pouze když jsou 
vidět detaily mostu, můžeme plně porozumět 
jeho návrhu a konstrukci, často je vidět i histo-
rie mostu, jaké změny most v průběhu času 
prodělal a jaký je jeho současný stav.  

Moje webové stránky také obsahují vyprávění  
s diskuzí ke každému uvedenému mostu; 
v těchto komentářích naleznete obhajobu zá-
chrany historických mostů a také kritický po-
hled na situaci, kdy záchrana přišla pozdě – ať 
už proto, že most nebyl správně udržován, 
nebo byla naplánována demolice. Tyto dvě 
rubriky, detailní fotografie a nekompromisní 
závazek chránit mosty jsou to, co dělá Histo-
ricBridges.org unikátním ve srovnání s ostat-
ními webovými stránkami na internetu. 
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bridge can you not only understand the design 
and construction of the bridge, you often can 
see the history of the bridge, what changes 
have been made over time, and what its current 
condition is. My website also includes a narra-
tive discussion for each bridge listed, and in 
these discussions I have written narratives that 
strongly advocate for the preservation of histor-
ic bridges, and are also strongly critical of situa-
tions where preservation has fallen short, 
whether the bridge has not been maintained, or 
has been planned for demolition. These two 
features, detailed photos, and uncompromising 
commitment to preservation are what makes 
HistoricBridges.org unique compared to other 
bridge websites on the Internet. 

Another unique feature is our coverage of Can-
ada. While most of the bridges on 
HistoricBridges.org are in the United States, a 
good number are also in Canada, especially the 
province of Ontario. The historic bridges of Can-
ada have not really been extensively covered on 
any other website on the Internet, and so this 
coverage is particularly unique. 

Finally, our coverage of Chicago, Illinois, the 
third largest city in the United States is one of 
our proudest achievements. No other website 
on the Internet features such extensive cover-
age of Chicago’s historic bridges. Chicago has 
many types of historic bridges, but is best 
known for having more movable bridges that 
raise for boats than any other city in the world. 
HistoricBridges.org has numerous photos, vide-
os, and even many historical photos of these 
bridges, as well as biographies of the engineers 
and contractors who built these bridges. 

What is your personal professional experience 
today? 

I hold a Bachelor of Arts in Secondary Education 
with a Political Science Major and a History 
Minor. I have over ten years of experience 
studying and working with historic bridges. 
Since 2008, I have volunteered and/or been 
hired by a several experts in the historic bridge 
field. I have done website work, photography, 
grant-seeking, and historic bridge inspection / 
documentation for Vern Mesler of VJM Metal 

Unikátní je také pokrytí Kanady. Na Histo-
ricBridges.org je většina mostů ze Spojených 
států, ale i dost velké množství z Kanady, 
zejména z Ontaria. Kanadské historické mosty 
nejsou nijak zvlášť na internetu, takže naše po-
krytí je poměrně jedinečné. 

A závěrem, velice pyšní jsme na naše pokrytí 
Chicaga, Illinois, což je třetí největší město 
v USA. Žádná jiná webová stránka nemá takto 
rozsáhlé pokrytí týkající se historických mostů 
v Chicagu. Chicago má mnoho druhů těchto 
mostů, ale ze všech měst na světě má nejvíce 
pohyblivých mostů, které se pro průjezd lodě 
zvedají. Na HistoricBridges.org najdete spoustu 
fotek, videí a dokonce i historické fotky těchto 
mostů, a také životopisy inženýrů a zhotovitelů 
těchto mostů.               

                                            

Jaká je vaše současná profesní zkušenost? 

Jsem bakalářem umění se zkouškami z politic-
kých věd a historie. Mám více jak deset let zku-
šeností práce s historickými mosty, kdy je záro-
veň studuji. Od roku 2008 jsem na dobrovolnic-
ké bázi spolupracoval s mnoha odborníky 
v oblasti historických mostů a/nebo jimi byl 
najat. Pracuji na webových stránkách, fotogra-
fuji, vyhledávám možnosti dotací, zkoumám 
historické mosty, dokumentuji je pro Vern 
Mesler – VJM Metal Craftsman,  

http://HistoricBridges.org
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http://HistoricBridges.org
http://HistoricBridges.org
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growing coverage area and range of services 
offered, Historic Bridges of Michigan and Else-
where was renamed to HistoricBridges.org. The 
name is simple, yet reflects not only a strong 
web presence, but a range of features and ser-
vices that are not restricted to a geographic 
location. Today, Luke Gordon is not as active 
with HistoricBridges.org, however today we 
collaborate with a company that restores old 
bridges, Bach Steel, as our go-to recommenda-
tion for when someone needs help restoring an 
old metal bridge. 

What Makes HistoricBridges.org unique and 
special? 

While HistoricBridges.org provide coverages 
and advocacy of many beautiful historic con-
crete and stone bridges, we have always placed 
a first priority on a very interesting but often 
neglected type of historic bridge, the metal 
truss bridge. At the same time, we do not fea-
ture any wooden covered bridges, despite the 
fact that they receive widespread public acclaim 
and notoriety. In the United States, historic 
wooden covered bridges are all preserved, while 
the fate of most historic metal truss bridges is 
demolition and replacement. As a result 
HistoricBridges.org focuses on metal truss 
bridges to show that these metal truss bridges 
are just as deserving of attention and preserva-
tion. Our second focus is on concrete bridges, as 
their fate is often little better. 

 

When I photograph a bridge for 
HistoricBridges.org, I don’t just take a few pho-
tos showing the bridge as a whole. I also take 
dozens of photos showing the various parts of 
the bridge. Only by seeing the details of the 

na HistoricBridges.org. Název je jednoduchý, 
přesto odráží nejen obsah webu, ale také roz-
sah rubrik a služeb, které nejsou nijak geogra-
ficky omezené. V současné době není Luke 
Gordon v rámci HistoricBridges.org aktivní, 
nicméně spolupracujeme se společností, která 
opravuje staré mosty – Bach Steel. Zároveň je 
můžeme doporučit v případě, kdy někdo potře-
buje opravit starý kovový most.  
 
Co činí HistoricBridges.org unikátním a speciál-
ním? 
 
Zatímco HistoricBridges.org pokrývá a obsahu-
je mnoho krásných historických betonových a 
kamenných mostů, vždy jsme za prioritu pova-
žovali velmi zajímavý, ale bohužel často opomí-
jený typ historického mostu, a tím je kovový 
příhradový most. Unikátní je také to, že neuvá-
díme žádné dřevěné kryté mosty a to navzdory 
skutečnosti, že jsou v centru veřejného uznání 
a jsou známé. Ve Spojených státech jsou histo-
rické dřevěné kryté mosty dobře zachované, 
zatímco osudem většiny historických kovových 
příhradových mostů je demolice a náhrada.  

Následkem toho se HistoricBridges.org zamě-
řuje na kovové příhradové mosty, abychom 
ukázali, že si tyto mosty zaslouží pozornost a 
ochranu. Naším druhým zaměřením jsou beto-
nové mosty, protože jejich osud je často jen o 
málo lepší. 

Když fotografuji most pro HistoricBridges.org, 
nedělám jen fotky, které by ukazovaly most 
jako celek. Také dělám desítky fotek, které 
ukazují různé části mostu. Pouze když jsou 
vidět detaily mostu, můžeme plně porozumět 
jeho návrhu a konstrukci, často je vidět i histo-
rie mostu, jaké změny most v průběhu času 
prodělal a jaký je jeho současný stav.  

Moje webové stránky také obsahují vyprávění  
s diskuzí ke každému uvedenému mostu; 
v těchto komentářích naleznete obhajobu zá-
chrany historických mostů a také kritický po-
hled na situaci, kdy záchrana přišla pozdě – ať 
už proto, že most nebyl správně udržován, 
nebo byla naplánována demolice. Tyto dvě 
rubriky, detailní fotografie a nekompromisní 
závazek chránit mosty jsou to, co dělá Histo-
ricBridges.org unikátním ve srovnání s ostat-
ními webovými stránkami na internetu. 
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bridge can you not only understand the design 
and construction of the bridge, you often can 
see the history of the bridge, what changes 
have been made over time, and what its current 
condition is. My website also includes a narra-
tive discussion for each bridge listed, and in 
these discussions I have written narratives that 
strongly advocate for the preservation of histor-
ic bridges, and are also strongly critical of situa-
tions where preservation has fallen short, 
whether the bridge has not been maintained, or 
has been planned for demolition. These two 
features, detailed photos, and uncompromising 
commitment to preservation are what makes 
HistoricBridges.org unique compared to other 
bridge websites on the Internet. 

Another unique feature is our coverage of Can-
ada. While most of the bridges on 
HistoricBridges.org are in the United States, a 
good number are also in Canada, especially the 
province of Ontario. The historic bridges of Can-
ada have not really been extensively covered on 
any other website on the Internet, and so this 
coverage is particularly unique. 

Finally, our coverage of Chicago, Illinois, the 
third largest city in the United States is one of 
our proudest achievements. No other website 
on the Internet features such extensive cover-
age of Chicago’s historic bridges. Chicago has 
many types of historic bridges, but is best 
known for having more movable bridges that 
raise for boats than any other city in the world. 
HistoricBridges.org has numerous photos, vide-
os, and even many historical photos of these 
bridges, as well as biographies of the engineers 
and contractors who built these bridges. 

What is your personal professional experience 
today? 

I hold a Bachelor of Arts in Secondary Education 
with a Political Science Major and a History 
Minor. I have over ten years of experience 
studying and working with historic bridges. 
Since 2008, I have volunteered and/or been 
hired by a several experts in the historic bridge 
field. I have done website work, photography, 
grant-seeking, and historic bridge inspection / 
documentation for Vern Mesler of VJM Metal 

Unikátní je také pokrytí Kanady. Na Histo-
ricBridges.org je většina mostů ze Spojených 
států, ale i dost velké množství z Kanady, 
zejména z Ontaria. Kanadské historické mosty 
nejsou nijak zvlášť na internetu, takže naše po-
krytí je poměrně jedinečné. 

A závěrem, velice pyšní jsme na naše pokrytí 
Chicaga, Illinois, což je třetí největší město 
v USA. Žádná jiná webová stránka nemá takto 
rozsáhlé pokrytí týkající se historických mostů 
v Chicagu. Chicago má mnoho druhů těchto 
mostů, ale ze všech měst na světě má nejvíce 
pohyblivých mostů, které se pro průjezd lodě 
zvedají. Na HistoricBridges.org najdete spoustu 
fotek, videí a dokonce i historické fotky těchto 
mostů, a také životopisy inženýrů a zhotovitelů 
těchto mostů.               

                                            

Jaká je vaše současná profesní zkušenost? 

Jsem bakalářem umění se zkouškami z politic-
kých věd a historie. Mám více jak deset let zku-
šeností práce s historickými mosty, kdy je záro-
veň studuji. Od roku 2008 jsem na dobrovolnic-
ké bázi spolupracoval s mnoha odborníky 
v oblasti historických mostů a/nebo jimi byl 
najat. Pracuji na webových stránkách, fotogra-
fuji, vyhledávám možnosti dotací, zkoumám 
historické mosty, dokumentuji je pro Vern 
Mesler – VJM Metal Craftsman,  
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Craftsman, a well-known expert in historic 
bridge restoration. I have also been called upon 
by the Historic Bridge Foundation for a variety 
of tasks including historic bridge research and 
consultation, website work, and graphics de-
sign, as well as producing their quarterly news-
letter the Historic Bridge Bulletin. I have also 
collaborated with Bach Steel 
(www.bachsteel.com) which is a company that 
specializes in the restoration of historic metal 
truss bridges. Bach Steel enables me to not only 
tell people that it is possible to preserve historic 
metal truss bridges, but to actually connect 
them with a company that can do the job and 
do it well.  

I have personally visited and photo-documented 
thousands of old and historic bridges. I have 
given a number of historic bridges related 
presentations and speeches to groups of varying 
size, as well as speaking at historic bridge rib-
bon-cutting ceremonies. A member of the Socie-
ty for Industrial Archaeology, I have presented 
at their annual conference.  

I have also worked with communities to save 
historic bridges by providing services such as 
assistance getting a bridge considered eligible 
or listed in the National Register of Historic 
Places, researching and assessing the history 
and design of a bridge, writing letters of sup-
port, and recommending experts for additional 
assistance and support. I have also participated 
as a consulting party for Section 106 Review of 
historic bridges in the states of Pennsylvania, 
Michigan, Maine, Indiana, Virginia, Missouri, 
New Hampshire, Ohio, Kansas, and Washington 
State. Section 106 is a governmental process 
where decisions are made as to whether a his-
toric bridge might be demolished and replaced 
or instead preserved. In 2011, I was commis-
sioned to author a book titled Chicago's Bridges, 
which was published in 2012. 

Thank you for your time. 

 

Author of the photos: Dave Michaels 

 

Craftsman,což je známý expert na opravu histo-
rických mostů. Také jsem byl vyzván nadací 
Historic Bridge Foundation, abych se podílel na 
mnoha úkolech včetně výzkumu historických 
mostů a konzultací, práci na webu, grafice a 
také tvorbě jejich čtvrtletníku. Také jsem spolu-
pracovat s Bach Steel, což je společnost, která 
se specializuje na obnovu historických kovových 
mostů. Bach Steel mi umožnila nejenom říci 
lidem, že je možné tyto kovové příhradové mos-
ty zachránit, ale také je spojit s touto společnos-
tí, která to umí a dělá to dobře. 

Osobně jsem navštívil a pořídil fotodokumentaci 
tisíců starých a historických mostů. Prezentoval 
jsem velké množství historických mostů a pořá-
dal přednášky pro různorodé skupiny lidí a také 
jsem měl možnost hovořit při slavnostních ce-
remoniálech. Protože jsem členem Společnosti 
pro průmyslovou archeologii, měl jsem prezen-
taci na jejich každoroční konferenci. 

Také pracuji s komunitami pro záchranu histo-
rických mostů, poskytuji jim různé služby, jako 
například pomoc při uvedení mostu na seznam 
v rámci národního registru historických mostů, 
zkoumám historii a návrh mostu, vedu komuni-
kaci pro jeho podporu, doporučuji odborníky, 
kteří nám dále pomohou a poradí. Také jsem se 
účastnil konzultační skupiny při 106 sekci, která 
se zabývala vytvořením Přehledu historických 
mostů ve státech Pennsylvanie, Michigan, Mai-
ne, Indiana, Virginia, Missouri, New Hampshire, 
Ohio, Kansas a stát Washington. Sekce 106 je 
vládním procesem, kdy se rozhoduje o tom, 
jestli ten daný historický most má být demolo-
ván a nahrazen, nebo spíše zachován. V roce 
2011 jsem byl pověřen, abych napsal knihu 
s názvem Mosty v Chicagu, která vyšla v roce 
2012. 

 

 

Děkujeme za Váš čas. 

 

Autorem fotografií je Dave Michaels. 
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The Chicago River divides America’s Second City into 

the North and South Sides, and the bridges that 

span it are famous for their number and beauty. 

With the first constructed in 1832, it was only twelve 

years later that a movable bridge appeared, and 

today Chicago is home to some sixty movable 

bridges in all, the most of any city in the world. 

These bridges even today offer fascinating glimpses 

into Chicago’s development from rough-and-tumble 

trading outpost to world-class city known for its 

architecture and culture, and this colorful book with 

many photos traces the evolution of them all, from 

the original timber structures to the splendidly de-

signed twentieth-century steel structures that lend 

Chicago much of the grandeur for which it is known 

world-wide. Chicago’s Bridges is a book that not only 

allows readers to learn about the unique movable 

bridges in Chicago, but is arranged in a way that 

readers can either take a virtual tour of the bridges, 

or even better, bring the book with them on a visit 

to the city to use as a tour guide. The book is de-

signed to be understandable to those with little 

knowledge of bridge design, yet also of interest to 

those with a background in bridges. 

 

Řeka Chicago rozděluje Chicago na jižní a severní 

části, a mosty, které jí předělují, jsou proslavené 

svým množstvím a krásou. První byl postaven v roce 

1832, což bylo pouze 12 let poté, co se objevily první 

pohyblivé mosty, a dnes se v Chicagu nachází něja-

kých šedesát pohyblivých mostů, což je celosvětově 

nejvíce. Tyto mosty, dokonce i v dnešní době, nabí-

zejí fascinující pohled na rozvoj Chicaga, od drsného 

města bez pravidel po přední město známé svou 

architekturou a kulturou. Tato barevná kniha 

s mnoha fotografiemi ukazuje vývoj všech těchto 

mostů, od původních dřevěných konstrukcí až po 

úžasné návrhy ocelových konstrukcí 20. století, které 

přispěly k celosvětové proslulosti Chicaga. Kniha 

„Chicago´s Bridges“ nejenom dává čtenářům mož-

nost dozvědět se o těchto unikátních pohyblivých 

mostech, ale je také uspořádána tak, aby čtenáři 

mohli podniknout virtuální prohlídku mostů, nebo – 

ještě lépe – vzít si knihu s sebou jako průvodce měs-

tem. Kniha je napsána srozumitelně i pro ty, kteří 

mají pouze malé povědomí o navrhování mostů, ale 

přesto je dostatečně zajímavou i pro ty, kdo mostům 

rozumí. 

Contents 

 Bridges that Move 

 Competing Bascule Bridges and their 
Builders 

 North Branch Chicago River Tour 

 Main Stem Chicago River Tour 

 South Branch Chicago River Tour 

 Chicago Sanitary and Ship Canal Tour 

 Calumet River Tour 

 Historic Movable Bridges 

 Places to Visit 

 Further Reading 

 Index 
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Craftsman, a well-known expert in historic 
bridge restoration. I have also been called upon 
by the Historic Bridge Foundation for a variety 
of tasks including historic bridge research and 
consultation, website work, and graphics de-
sign, as well as producing their quarterly news-
letter the Historic Bridge Bulletin. I have also 
collaborated with Bach Steel 
(www.bachsteel.com) which is a company that 
specializes in the restoration of historic metal 
truss bridges. Bach Steel enables me to not only 
tell people that it is possible to preserve historic 
metal truss bridges, but to actually connect 
them with a company that can do the job and 
do it well.  

I have personally visited and photo-documented 
thousands of old and historic bridges. I have 
given a number of historic bridges related 
presentations and speeches to groups of varying 
size, as well as speaking at historic bridge rib-
bon-cutting ceremonies. A member of the Socie-
ty for Industrial Archaeology, I have presented 
at their annual conference.  

I have also worked with communities to save 
historic bridges by providing services such as 
assistance getting a bridge considered eligible 
or listed in the National Register of Historic 
Places, researching and assessing the history 
and design of a bridge, writing letters of sup-
port, and recommending experts for additional 
assistance and support. I have also participated 
as a consulting party for Section 106 Review of 
historic bridges in the states of Pennsylvania, 
Michigan, Maine, Indiana, Virginia, Missouri, 
New Hampshire, Ohio, Kansas, and Washington 
State. Section 106 is a governmental process 
where decisions are made as to whether a his-
toric bridge might be demolished and replaced 
or instead preserved. In 2011, I was commis-
sioned to author a book titled Chicago's Bridges, 
which was published in 2012. 

Thank you for your time. 

 

Author of the photos: Dave Michaels 

 

Craftsman,což je známý expert na opravu histo-
rických mostů. Také jsem byl vyzván nadací 
Historic Bridge Foundation, abych se podílel na 
mnoha úkolech včetně výzkumu historických 
mostů a konzultací, práci na webu, grafice a 
také tvorbě jejich čtvrtletníku. Také jsem spolu-
pracovat s Bach Steel, což je společnost, která 
se specializuje na obnovu historických kovových 
mostů. Bach Steel mi umožnila nejenom říci 
lidem, že je možné tyto kovové příhradové mos-
ty zachránit, ale také je spojit s touto společnos-
tí, která to umí a dělá to dobře. 

Osobně jsem navštívil a pořídil fotodokumentaci 
tisíců starých a historických mostů. Prezentoval 
jsem velké množství historických mostů a pořá-
dal přednášky pro různorodé skupiny lidí a také 
jsem měl možnost hovořit při slavnostních ce-
remoniálech. Protože jsem členem Společnosti 
pro průmyslovou archeologii, měl jsem prezen-
taci na jejich každoroční konferenci. 

Také pracuji s komunitami pro záchranu histo-
rických mostů, poskytuji jim různé služby, jako 
například pomoc při uvedení mostu na seznam 
v rámci národního registru historických mostů, 
zkoumám historii a návrh mostu, vedu komuni-
kaci pro jeho podporu, doporučuji odborníky, 
kteří nám dále pomohou a poradí. Také jsem se 
účastnil konzultační skupiny při 106 sekci, která 
se zabývala vytvořením Přehledu historických 
mostů ve státech Pennsylvanie, Michigan, Mai-
ne, Indiana, Virginia, Missouri, New Hampshire, 
Ohio, Kansas a stát Washington. Sekce 106 je 
vládním procesem, kdy se rozhoduje o tom, 
jestli ten daný historický most má být demolo-
ván a nahrazen, nebo spíše zachován. V roce 
2011 jsem byl pověřen, abych napsal knihu 
s názvem Mosty v Chicagu, která vyšla v roce 
2012. 
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The Chicago River divides America’s Second City into 

the North and South Sides, and the bridges that 

span it are famous for their number and beauty. 

With the first constructed in 1832, it was only twelve 

years later that a movable bridge appeared, and 

today Chicago is home to some sixty movable 

bridges in all, the most of any city in the world. 

These bridges even today offer fascinating glimpses 

into Chicago’s development from rough-and-tumble 

trading outpost to world-class city known for its 

architecture and culture, and this colorful book with 

many photos traces the evolution of them all, from 

the original timber structures to the splendidly de-

signed twentieth-century steel structures that lend 

Chicago much of the grandeur for which it is known 

world-wide. Chicago’s Bridges is a book that not only 

allows readers to learn about the unique movable 

bridges in Chicago, but is arranged in a way that 

readers can either take a virtual tour of the bridges, 

or even better, bring the book with them on a visit 

to the city to use as a tour guide. The book is de-

signed to be understandable to those with little 

knowledge of bridge design, yet also of interest to 

those with a background in bridges. 

 

Řeka Chicago rozděluje Chicago na jižní a severní 

části, a mosty, které jí předělují, jsou proslavené 

svým množstvím a krásou. První byl postaven v roce 

1832, což bylo pouze 12 let poté, co se objevily první 

pohyblivé mosty, a dnes se v Chicagu nachází něja-

kých šedesát pohyblivých mostů, což je celosvětově 

nejvíce. Tyto mosty, dokonce i v dnešní době, nabí-

zejí fascinující pohled na rozvoj Chicaga, od drsného 

města bez pravidel po přední město známé svou 

architekturou a kulturou. Tato barevná kniha 

s mnoha fotografiemi ukazuje vývoj všech těchto 

mostů, od původních dřevěných konstrukcí až po 

úžasné návrhy ocelových konstrukcí 20. století, které 

přispěly k celosvětové proslulosti Chicaga. Kniha 

„Chicago´s Bridges“ nejenom dává čtenářům mož-

nost dozvědět se o těchto unikátních pohyblivých 

mostech, ale je také uspořádána tak, aby čtenáři 

mohli podniknout virtuální prohlídku mostů, nebo – 

ještě lépe – vzít si knihu s sebou jako průvodce měs-
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Železniční most 
v Praze 

 

Railway Bridge 
in Prague 

MOST OČIMA STUDENTA FSV ČVUT 

Železniční most přes řeku Vltavu                  
v Praze na Výtoni 

Tento pražský most nenese žádný oficiální ná-
zev, ale lidem se vžilo jeho označení železniční 
most a ten přijali za jeho vlastní. Občas bývá 
podle svého umístění také nazýván Výtoňský 
nebo Vyšehradský. Právě pohled na Vyšehrad 
k tomuto mostu patří stejně jako Karlův most k 
pohledu na Hradčany.  

BRIDGE AS SEEN BY CTU STUDENT 

Railway Bridge over the Vltava River               

in Prague – Výtoň 

This bridge does not have any official name; it 
has become known by people as a railway 
bridge and this is how people are familiar with 
it. Sometimes it is called “Výtoňský” or “Vyše-
hradský” due to its place. A special view of 
Vyšehrad belongs to this bridge the same way 
as the Charles Bridge to the Prague Castle. 

Po proudu Vltavy jde o pátý pražský most (po 
Zbraslavském, Radotínském, Branickém a Bar-
randovském), spojující Výtoň na pravém břehu 
se Smíchovem na břehu levém. Nachází se na 
trati z dnešního Hlavního nádraží na Smíchovské 
nádraží, necelých 400 m za v současné době 
chátrajícím nádražím Vyšehrad.  

It is the fifth bridge down the Vltava River, con-
necting the district of Výtoň on the right bank 
with the district of Smíchov on the left. It is 
situated on the railway connection from the 
current Main Railway Station to Smíchov Rail-
way station, nearly 400 m (0.25 miles) after a 
currently decaying railway station “Vyšehrad”. 

Traffic on the bridge Traffic on the bridge 
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Dnes dvoukolejný most je dopravně velmi vytí-
žený, a i přesto, že na svém místě nahradil pů-
vodní jednokolejný, už nedostačuje současným 
kapacitním požadavkům vlakové dopravy. Tvoří 
tak úzké hrdlo bránící většímu zapojení želez-
niční dopravy do systému pražské MHD. Do-
pravní propustnost tohoto místa by měla zlepšit 
plánovaná výstavba nového mostu. 

Původní jednokolejný most vyrostl na tomto 
místě mezi lety 1870, kdy byl položen základní 
kámen, a 1872, kdy byl dokončen a 15. srpna 
oficiálně uveden do provozu. Hlavním staveb-
ním materiálem byla - dnes již pro tyto účely 
nepoužívaná - svářková ocel, z níž byla vyrobe-
na nosná konstrukce. Tu tvořilo pět na pilíře 
ukládaných příhradových přímopásových pros-

Nýtovaný spoj rámového rohu; průřezy svislic a dia-
gonál příhradového nosníku 
a 

Kolejové upevnění K a Ke; pohled na kolej na mostě 

Today´s double-line bridge has very busy traffic 
and even though it has replaced the original 
single-line bridge it does not comply with the 
requirements for railway traffic nowadays. Thus 
it forms a bottleneck to bigger connection of 
railway traffic with public transport system in 
Prague. Traffic should be improved by planned 
realisation of a new bridge. 

The original single-line bridge grew in this place 
between the years 1870, when the foundation 
stone was laid, and 1872, when it was com-
pleted and on 15 August officially opened. The 
main material from which the superstructure 
was made is wrought steel - today it is not used 
for such purposes. It was created by five 
straight-chord truss beams laid on the piers 

Riveted joint of the framed corner; sections of verti-
cal and diagonal elements of the truss beam 

Rail fastening K and KE, view of the rail on the bridge 
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tých nosníků (z nichž jen čtyři byly nad korytem 
řeky) délky 56,9 m a šířky 4,3 m. Jelikož ale brzo 
kapacitně nedostačoval, musel se původní jed-
nokolejný most nahradit dvoukolejným. Na to 
se sice myslelo při realizaci spodní stavby a 
stačilo by pouhé zdvojení mostní konstrukce, 
ale kvůli nedůvěře v původní materiál a ve starší 
způsob zakládání se sáhlo po kompletní pře-
stavbě. Po necelých 30 letech provozu tak byl 
mezi lety 1900 a 1901 postaven most nový, 
který známe dodnes.  

Celý proces výměny starého mostu za nový se 
zvládl za rekordních šedesát hodin, kdy od 30. 
9. do 1. 10. 1901 na pouhé dva dny a tři noci 
proběhla výluka železniční dopravy. Během té 
se stará konstrukce mostu vysunula bokem na 
přistavěné demontážní lešení, zatímco se ze 

Rámové portály na koncích nosníků; vjezdový portál 

strany druhé, tentokrát z montážního lešení, 
nasunula na nové pilíře konstrukce nová. Ta 
byla širší než původní a měla proto větší sta-
vební výšku, kvůli čemuž bylo nutné před ná-
hradou niveletu původního mostu a trati o půl 
metru zvýšit, aby nedošlo ke zmenšení plaveb-
ního otvoru. Poté už bylo možné odstranit staré 
pilíře, a to včetně částí, které byly pod vodou a 
tím byly potenciálně nebezpečné pro lodní do-
pravu, která po celou dobu nebyla touto výmě-
nou konstrukcí přerušena. 

(only four beams were above the river). The 
beams were 56.9 m (186 feet) long and 4.3 m 
(14 feet) wide. As its capacity was soon insuffi-
cient, the original single-line bridge was to be 
replaced by a double-line one. Even though it 
had been considered during the realisation of 
the substructure and thus doubling of the 
bridge may have been possible, due to mistrust 
in original material and obsolete method of 
foundation complete reconstruction took place. 
After only 30 years of operation, between 1900 
and 1901, a new bridge was built, the bridge as 
we know it today. 

 The whole process of replacement was 
achieved in a record 60 hours, when from 30 
September to 1 October 1901 in a mere two 
days and three nights railway traffic closure 
took place. During it the old superstructure was 

launched to the side onto disassembly scaffold-
ing, while from the other side, from assembly 
scaffolding, a new superstructure was launched 
onto new piers. This structure was wider than 
the original one and thus its building height was 
bigger; that is why the grade line of the original 
bridge and railway line was by half a meter 
higher so that the navigation clearance was not 
reduced. Afterwards it was possible to remove 
old piers incl. their parts in water which were 
dangerous for water traffic which was during 
the whole replacement not interrupted. 

Frame portals on both sides of beams; portal entry 

 

3/2015 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Už od roku 1949 se ale v tomto místě počítá 
s rozšířením dopravy přes Vltavu, a proto je 
třeba, aby současný most časem uvolnil místo 
novému. Během let se jednalo o mnoha podo-
bách budoucí podoby přemostění, zatím však 
žádné nebylo konečné. Jako jedna z posledních 
byla v rámci modernizace trati ve zmíněném 
úseku z Hlavního nádraží na Smíchovské nádraží 
zároveň s výstavbou nové stanice Praha – Výtoň 
(nahrazující chátrající vyšehradské nádraží) v 
plánu i stavba nového tříkolejného mostu spolu 
s dvouproudovým silničním. Patrové řešení, kdy 
by se silniční komunikace přes Vltavu převedla 
pod železnicí, nebylo ale možné. Mostní ložiska 
by se totiž dostala pod hladinu stoleté vody, což 
je nepřípustné, a došlo by tak i k přílišnému 
snížení plavebního otvoru. Jelikož však byl most 
prohlášen za památku, upustilo se celkově od 
plánu jej nahradit a přišlo se s novým plánem, 
kdy se vedle stávajícího přistaví jeho dvojče. 
Jestli se schválí a realizuje tato podoba ale uká-
že až budoucnost. 

V současnosti jde o most s tzv. prvkovou mos-
tovkou, což je typ konstrukce, kdy jsou kolejnice 
upevněny na pražcům podobné dřevěné most-
nice, které teprve jsou upevněné na nosnou 
konstrukci mostu. Upevnění kolejnic je na tom-
to mostě dvojího typu. Levá kolej je po celé 
délce držena pružným systémem Ke, zatímco 
pravá je většinou držena systémem K s tuhou 
svěrkou a jen na některých místech je použito 
upevnění Ke. Na trati za závěrnými zídkami 
v obou směrech je použit výhradně typ K. 

 
 

Even since 1949 bigger traffic has been consid-
ered there and that is why it is necessary to 
plan construction of a new bridge. During the 
years many shapes of a future bridge have been 
discussed none of which is definite. One of the 
recent versions within modernization of this 
railway connection together with construction 
of a new railway station (replacing the old de-
caying one) includes realization of three-line 
railway bridge with two-lane road bridge. A 
double-deck solution where the traffic deck is 
to be placed below the railway deck is not pos-
sible. The bearings would be below 100-year 
flood which is not permissible, and the naviga-
tion clearance would be too small. As the 
bridge has been declared historic protected 
site, the plan for replacement has been aban-
doned and a new plan developed: next to the 
old bridge a new twin bridge will be built. If this 
design is to be approved and realized the bridge 
could be seen in the near future. 

Currently it is a bridge with so called open deck 
which is a type of structure when the rails are 
fastened to bridge sleepers which are then 

 

Posuvné válcové a pevné ložisko na pilíři; posuvné válco-

vé ložisko na opěře 

 

 

Movable and fixed bearings on the pier; movable bear-

ing on the abutment 
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Mezi krajními opěrami a dvěma mostními pilíři, 
které jsou založeny na kesonech, místo původ-
ního založení na pilotové rošty, jsou uloženy tři 
oddělené příhradové nosníky o shodné délce. 
Mezi krajními opěrami a dvěma mostními pilíři, 
které jsou rovněž založeny pomocí kesonů mís-
to původního založení na pilotové rošty, jsou 
uloženy 3 oddělené příhradové nosníky o shod-
ném rozpětí 69,9 m a šířce celé mostní kon-
strukce 8,1 m. 

Jako vhodný materiál pro konstrukci nosníků 
byla zvolena plávková ocel, které vlastnostmi 
předčí původní svářkovou. Na pevná a posuvná 
válcová ložiska jsou tyto konstrukce usazeny 
jako prosté nosníky.  

Horní pásy příhradového nosníku mají tvar po-
loparabolického oblouku, aby lépe a efektivněji 
vystihovaly průběh ohybového momentu. Dolní 
pásy jsou přímé a jsou na ně vně mostu po 
obou stranách vždy v úrovni kolejí připevněny 
často využívané lávky pro chodce a cyklisty. 
Tahové diagonály a tlakové svislice mostní kon-
strukce v systému tzv. dvojnásobné sestupné 
soustavě jsou tvořeny různými složenými, pří-
hradově ztuženými průřezy, na rozdíl od „oby-
čejných“ komorových a I průřezů horních a 
dolních pásů. Vodorovnou tuhost konstrukce 
zaručují tři systémy ztužidel, tj. vodorovné ztu-
žení v úrovni dolního a horního pásu a diago-
nální ztužení mezi podélníky v úrovni mostovky. 

Horní a spodní dvě úrovně vodorovného ztužení 

fastened to the bridge superstructure. Two 
types of fastenings can be seen here: left rail by 
elastic system Ke, right rail almost everywhere 
by system K with a rigid clamp. The parts with 
mudwalls below the railway line in both direc-
tions have only the system K. 

Between abutments and two piers, which were 
founded on caissons instead of on original raft 
foundations, two separate truss beams with the 
same lengths are placed. Between abutments 
and two piers, which were founded by caissons 
instead of the original raft foundations too, 
three separate truss beams of the same span 
69.9 m and width of the whole bridge structure 
8.1 m are laid. 

As suitable material for beams cast steel was 
used, which is due to its properties better than 
wrought steel. The beams are laid on fixed and 
movable rolled bearings as simple beams. 

The upper chords of each truss beam are semi-
parabolic arches so that they can better trans-
mit bending moments. Bottom chords are 
straight and on the sides at the rail level fre-
quently used sidewalks are fixed. Tensile diago-
nals and compression verticals are formed from 
various complex truss stiffeners; compared with 
simple box and I sections of upper and bottom 
chords. Vertical stiffness of the structure is 
secured by three systems – horizontal stiffening 
at bottom and upper chords and diagonal stiff-
ening between stringers at deck level. 

Upper and bottom levels of horizontal stiffening 
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Modernizace mostu 

Pan Marek Illiaš z tiskového oddělení společ-

nosti Správa železniční dopravní cesty nám v e-

mailové komunikaci dne 26. 10. 2015 poskytl 

následující aktuální informace o modernizaci 

mostu: 

„Ve hře jsou stále dvě řešení, buď pouze oprava sou-

časného mostu, nebo přístavba druhého mostu. 

Jestliže zvítězí varianta s přístavbou, znamenalo by 

to, že na starém mostě zbude pouze jedna kolej a 

nové přístavbě by byly položeny koleje dvě. Dnes si 

SŽDC nechává zpracovávat studii proveditelnosti 

obou řešení, bude následovat ekonomika, předložení 

CK MD atd.  

 

Vizualizace možné podoby budoucího mostu 

Stavba bude mít dvě etapy, v té první za 3,2 miliardy 

korun dojde k výstavbě zastávky Výtoň, optimalizaci 

Smíchovského nádraží a tratí po obou stranách řeky 

až na pražské hlavní nádraží. Druhá varianta bude 

obsahovat rekonstrukci, či přestavbu mostu, podle 

zvoleného řešení by se celková cena stavby mohla 

pohybovat okolo 5 miliard korun. Termín pro realiza-

ci je cca 2019 – 2021. Rádi bychom stavbu zařadili 

do programu CEF. 

Prostorově je most ztužen ještě rámovými vjez-
dovými portály na obou koncích všech tří pří-
hradových nosníků spolu s příčnými trámy mezi 
horními pásy těchto oblouků. 

Jednotlivé, často složité prvky konstrukce mostu 
jsou spojené nýty, čímž se spolu s obloukovým 
tvarem horního pásu a výhledem na Vyšehrad 
dosáhlo velmi příjemného vzhledu, jak zblízka, 
tak i zdáli, který se stal oblíbeným cílem foto-
grafů a dostal se i na poštovní známku. 

 

 

The bridge is also braced between the two entry 

frame portals on both sides of all three truss 

beams together with crossbeams between up-

per chords of these arches. 

Individual, usually complex, elements are riv-

eted and together with an arch shape of the 

upper chord and view of Vyšehrad it offers a 

very pleasant view both from near and far dis-

tances. It has become very popular among pho-

tographers and has also been used on a post 

stamp. 

Bridge modernization project 

Mr Marek Illiaš from the PR department of the 

company Správa železniční dopravní cesty  

(SŽDC  - authority for railway roads) provided us 

in e-mail communication from 26 October 2015 

with following information:  

“There are still two solutions being discussed, 

either only repair of the existing bridge or con-

struction of the second bridge. If the latter solu-

tion prevails, it would mean that the existing 

bridge will have only a single line and the new 

bridge two. Today the company SŽDC have a 

feasibility study processed for both solutions, 

followed by financial calculations, discussions at 

the Ministry of Transport etc. 

Realization of the bridge shall have two stages; 

first one for 3.2 billion CZK comprises construc-

tion of the railway station Výtoň, optimisation 

of Smíchov station and lines on both sides of the 

river up to the Main Railway Station. The second 

one shall involve reconstruction or construction 

of the bridge and according to the selected solu-

tion the price might be around five billion CZK. 

The period is around 2019 – 2021. We would 

like to have the realization involved into the 

programme CEF”. 
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Mezi krajními opěrami a dvěma mostními pilíři, 
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three separate truss beams of the same span 
69.9 m and width of the whole bridge structure 
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mit bending moments. Bottom chords are 
straight and on the sides at the rail level fre-
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Za odbornou konzultaci a korekturu děkujeme / we 

thank for expert consultation and proof-reading to: 

doc. Ing. Pavel Ryjáček, PhD.  
 
katedra ocelových a dřevěných konstrukcí FSv ČVUT 
Assistant Professor at Czech Technical University in 
Prague, Civil Engineering Faculty, Department of 
Steel and Timber Structures 
 
doc. Ing. Vladislav Hrdoušek, CSc. 
 
katedra betonových a zděných konstrukcí FSv ČVUT 
Assistant Professor at CTU in Prague, Civil Enginee-
ring Faculty, Department of Concrete and Masonry 
Structures 
 

 

Odborná korektura anglické verze: Expert proof-

reading of the English version: 

Nathan Holth, www.historicbridges.org 

S ohledem na to, že Ministerstvo kultury v roce 2010 

zamítlo žádost Správy železniční dopravní cesty o 

zrušení památkové ochrany výtoňského předpolí 

železničního mostu, počítá i varianta trojkolejná se 

zachováním památkově chráněných oblouků. 

Trojkolejná varianta by umožňovala tímto úsekem 

provést o cca 8 vlaků za hodinu více než varianta 

dvoukolejná s modernizovaným zabezpečovacím 

zařízením.  

Propustnost trati ovlivňuje také to, zda bude vybudo-

vána nová železniční zastávka na Výtoni“. 

 

Více informací naleznete v tomto videu: 

https://www.youtube.com/watch?v=Lhhu47eFEJ0 

 

 

 

With regard to the fact that the Ministry of Culture 

rejected in 2010 the application of the company 

SŽDC for cancellation of historic preservation of the 

pre-span of the railway bridge in Výtoň area, the 

variant with three lines considers preservation of 

arches as well. 

Three-line solution would enable passage by eight 

trains in an hour more than the solution with two 

lines with modernised security system. 

Smooth traffic on the rail is influenced by the fact if 

the railway station in Výtoň area will be built as 

well”. 

More information you can find on: 

https://www.youtube.com/watch?v=Lhhu47eFEJ0 
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MOST OČIMA STUDENTA FSV ČVUT 

Název Semmering pochází z rakouských Alp, 
kde se tak nazývá železniční trať z roku 1854 
procházející horským sedlem Semmering se 
stejnojmennou obcí. Železniční Buštěhradská 
dráha, vedoucí ze Smíchovského nádraží přes 
Hlubočepy do Hostivic, má i přes svoji 
nížinnou polohu horský charakter a připomíná 
zmíněný úsek na rakouské železnici, proto se 
jí přezdívá Pražský Semmering. 
 

 BRIDGE AS SEEN BY CTU STUDENT 

The name Semmering comes from the Austrian 

Alps – it is a railway from 1854 which goes 

through a mountain saddle Semmering with the 

village of the same name. The railway line 

coming in Prague has despite its lowland 

location mountainous character and resembles 

the mentioned part of Austrian railway. That is 

why it is called Prague Semmering. 

PRAGUE SEMMERING 

Kliknutím na obrázek: 
- obrázek zvětšíte 
- zobrazíte jeho popis 

 

 

By clicking on the image: 
- You enlarge it. 
- You can see its description. 

 

http://praha.idnes.cz/zeleznice-ze-smichova-na-hlavni-nadrazi-fcb-/praha-zpravy.aspx?c=A130430_154123_praha-zpravy_eb
http://zpravy.idnes.cz/rozsirovani-zeleznice-ze-smichova-na-hlavni-nadrazi-f9h-/domaci.aspx?c=A150819_121829_praha-zpravy_mav
http://zpravy.idnes.cz/rozsirovani-zeleznice-ze-smichova-na-hlavni-nadrazi-f9h-/domaci.aspx?c=A150819_121829_praha-zpravy_mav
http://zpravy.idnes.cz/rozsirovani-zeleznice-ze-smichova-na-hlavni-nadrazi-f9h-/domaci.aspx?c=A150819_121829_praha-zpravy_mav
http://zpravy.idnes.cz/rozsirovani-zeleznice-ze-smichova-na-hlavni-nadrazi-f9h-/domaci.aspx?c=A150819_121829_praha-zpravy_mav
https://www.youtube.com/watch?v=Lhhu47eFEJ0
https://www.youtube.com/watch?v=Lhhu47eFEJ0
https://www.youtube.com/watch?v=Lhhu47eFEJ0
https://www.youtube.com/watch?v=Lhhu47eFEJ0
http://iDNES.cz
http://zpravy.idnes.cz/rozsirovani-zeleznice-ze-
http://domaci.asp
http://www.historicbridges.org
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Hlubočepské viadukty, jak jsou také nazývány 
viadukty Pražského Semmeringu, jsou dva 
kamenné mosty s polokruhovými klenbovými 
oblouky. První most se nachází na km 3,7  km 
Buštěhradské dráhy ve směru od Smíchovského 
nádraží, konkrétně severního nástupiště (Na 
Knížecí). Označován bývá jako „jihovýchodní“, či 
prostě „dolní“. Je částečně ve směrovém 
oblouku a sestává ze sedmi klenbových oblouků 
a jednoho pole, mezi čtvrtým a pátým pilířem 
ve směru staničení, kde je ocelová komorová 
konstrukce. Délka dolního viaduktu činí 115 
metrů a výška se pohybuje v rozmezí od 23 
do 25 metrů. Druhý viadukt, zvaný 
„severozápadní“, nebo také „horní“, je ve 
směrovém oblouku v celé své délce 92 metrů. 
Vysoký je téměř 20 metrů a tvoří ho 5 
kamenných klenbových oblouků. 
 

The Hlubočepy viaducts (Prague Semmering) are 

two stone bridges with vouissoir semi-arches. 

First bridge is on 3.7 km of the railway line in 

the direction from the northern platform of the 

Smíchov railway station.  It is called “South-

East” or simply “Lower”. It is partly curved and 

consists of seven vouissoir arches and one span, 

between the fourth and fifth pier in the 

direction of stationing, where is a steel box 

structure. The length of the lower viaduct is 377 

ft and the height between 75 and 82 ft. The 

other viaduct, called “North-West”, or “Upper”, 

is curved in its whole length of 301 ft. It is 

almost 66 ft high and it consists of 5 stone 

vouissoir arches. 
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oblouku a sestává ze sedmi klenbových oblouků 
a jednoho pole, mezi čtvrtým a pátým pilířem 
ve směru staničení, kde je ocelová komorová 
konstrukce. Délka dolního viaduktu činí 115 
metrů a výška se pohybuje v rozmezí od 23 
do 25 metrů. Druhý viadukt, zvaný 
„severozápadní“, nebo také „horní“, je ve 
směrovém oblouku v celé své délce 92 metrů. 
Vysoký je téměř 20 metrů a tvoří ho 5 
kamenných klenbových oblouků. 
 

The Hlubočepy viaducts (Prague Semmering) are 

two stone bridges with vouissoir semi-arches. 

First bridge is on 3.7 km of the railway line in 

the direction from the northern platform of the 

Smíchov railway station.  It is called “South-

East” or simply “Lower”. It is partly curved and 

consists of seven vouissoir arches and one span, 

between the fourth and fifth pier in the 

direction of stationing, where is a steel box 

structure. The length of the lower viaduct is 377 

ft and the height between 75 and 82 ft. The 

other viaduct, called “North-West”, or “Upper”, 

is curved in its whole length of 301 ft. It is 

almost 66 ft high and it consists of 5 stone 

vouissoir arches. 
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 Výstavba těchto mostů trvala jen 
neuvěřitelných 17 měsíců, dokončeny byly v 
červenci roku 1872. Stále ještě plní svoji funkci 
a jsou považovány za vynikající technickou 
památku.  

Při přestavbě pražského železničního uzlu se 
uvažovalo o zrušení této trati, ale povodně roku 
2002 předvedly, že má velký dopravní význam i 
přes malou vytíženost v nekrizové situaci. 
Během těchto povodní bylo možné ji využít pro 
nákladní i osobní dopravu na levém břehu 
Vltavy. Díky tomu nakonec trať zrušena nebyla a 
je možné se i dnes svézt na této nejen 
technické ale i přírodní památce. 

 

Zdroje / Sources: 

Naučná stezka Údolím Dalejského potoka (16), 
prazskestezky.cz, natura-praha.org 
https://cs.wikipedia.org/wiki/Hlubo%C4%8Depsk%C
3%A9_viadukty 
 

Autor textu a fotografií / Author of the text and 
photos: Bc. Michal Rotter, studuje obor Konstrukce a 
dopravní stavby na FSv ČVUT 
 

Realisation of these bridges took only 

unbelievable 17 months; they were completed 

in July 1872. They are still in operation and are 

considered to be a great technical monument. 

During reconstruction of Prague railway it was 

considered that this part of railway might be 

closed, but the 2002 floods showed how 

important this railway is – even though it is not 

fully used in everyday operation. It was possible 

to use it during the floods for both passenger 

and freight transport on the left bank of the 

river Vltava. Thanks to it the railway was not 

closed and it is still possible to use this both 

technical and natural wonder. 

https://cs.wikipedia.org/wiki/Hlubo?epsk?_viadukty
https://cs.wikipedia.org/wiki/Hlubo?epsk?_viadukty
http://prazskestezky.cz
http://natura-praha.org
https://cs.wikipedia.org/wiki/Hlubo
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