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Dear readers 

This issue is very special – all bridges we present here have been designed by Mr Santiago Calatrava. 

We are bringing you information about already completed bridges including the Reggio Nell´Emilia 
Bridges in Italy, the Samuel Beckett Bridge in Dublin, the Margaret McDermott Bridges currently under 
construction in Dallas, Texas and two future projects in Doha and China. 

In 2004, following Santiago Calatrava’s first building in the United States – the expansion of the 
Milwaukee Art Museum in 1994 – he opened an office in New York City. Further projects in the United 
States include the Sundial Bridge in Redding, California and the bridges over the Trinity River in Dallas. 

Since 2000 Santiago Calatrava has worked on numerous projects in Argentina, Belgium, Spain, USA, 
Greece, Holland, England, Israel, Switzerland and Norway. He is currently developing projects, all in 
either the design or construction phase, in Belgium, Brazil, Qatar, China, USA and Italy.  

Santiago Calatrava has received numerous prizes and awards from renowned institutions and 
organizations such as the UIA Auguste Perret Prize in 1987, The Gold Medal of the Institution of 
Structural Engineers, the Royal College of Art “Sir Misha Black Medal” (2002), the Principe de Asturias 
Art Prize, Oviedo. He also received AIA Gold Medal (2005), the Premio Nacional de Arquitectura (2005), 
the Grande Médaille d’Or d’Architecture, Académie d’Architecture (2003) and the AIA National Medal 
(2012).  

Santiago Calatrava’s personal contribution has been recognized by many renowned institutions and 
organizations. He was named a “Global Leader for Tomorrow” by the World Economic Forum in 1993 
and was named as one of the 100 most influential people by Time Magazine in 2005.  

At an academic level, Santiago Calatrava is a permanent guest lecturer at Universities such as the ETH 
Zurich (Swiss Federal Institute of Technology Zurich), MIT School of Architecture and Design, University 
of Yale, Azrieli School of Architecture in Tel Aviv and Columbia University in the city of New York.  

Throughout his career so far he has received over 20 honorary doctorates (Doctor Honoris Causa) from 
many of the most prestigious universities around the world. 

I am happy that together with all the information presented here we can also bring you photos taken 
by excellent photographers who make their photos for Mr Calatrava. The photos accompany the 
articles or are presented separately in Photo Galleries. 

I would like to heartily thank all people involved in preparation of this issue for their time, wilingness to 
share information and assistance. 

I hope you have a pleasant time reading this edition of our magazine. 

                                       

 

 
 

   
 

 

Vážení čtenáři 

Toto číslo našeho časopisu je velice speciální – všechny zde prezentované mosty byly navrženy panem 
Santiago Calatravou. 

Přinášíme informace o již dokončených mostech, jako jsou např. mosty v Reggio Nell´Emilia v Itálii, 
Samuel Beckett Bridge v Dublinu, dále o mostech ve výstavbě - Margaret McDermott Bridges v Dallasu, 
Texas,  a o dvou budoucích projektech v Kataru a v Číně. 

V roce 2004, po dokončení první budovy ve Spojených státech (rozšíření Milwaukee Art Museum v roce 
1994), otevřel S. Calatrava kancelář v New Yorku. Další projekty v USA zahrnovaly Sundial Bridge 
v Reddingu, Kalifornie a mosty přes řeku Trinity v Dallasu. 

Od roku 2000 pracoval Santiago Calatrava na velkém množství projektů v Argentině, Belgii, Španělsku, 
USA, Řecku, Holandsku, Anglii, Izraeli, Švýcarsku a Norsku. V současné době pracuje na projektech – ať 
již ve fázi projekce, či ve fázi realizace – v Belgii, Brazílii, Kataru, Číně, USA a Itálii. 

Pan Santiago Calatrava obdržel mnoho ocenění od renomovaných institucí a organizací, např. cena UIA 
Auguste Perret Prize v roce 1987, The Gold Medal (zlatá medaile) z Institution of Structural Engineers, 
the Royal College of Art “Sir Misha Black Medal” (2002), the Principe de Asturias Art Prize, Oviedo. 
Obdržel take zlatou medaili (2005), the Premio Nacional de Arquitectura (2005), the Grande Médaille 
d’Or d’Architecture, Académie d’Architecture (2003) a the AIA National Medal (2012).  

Osobní zásluhy pana Calatravy byly oceněny mnoha renomovanými institucemi a organizacemi. Byl 
označen za „Globálního vůdce zítřka“ na Světovém ekonomickém fóru v roce 1993 a také byl zařazen 
mezi sto nejvlivnějších lidí časopisem Time v roce 2005.  

Na akademické úrovni je Santiago Calatrava stálým hostujícím akademikem na univerzitách, např. ETH 
Zurich (Swiss Federal Institute of Technology Zurich), MIT School of Architecture and Design, University 
of Yale, Azrieli School of Architecture v Tel Avivu a Columbia University v New Yorku.  

Během své kariéry získal přes 20 čestných doktorátů z mnoha nejprestižnějších univerzit po celém světě. 

Jsem ráda, že společně se zde prezentovanými informacemi Vám také přinášíme fotografie od 
vynikajících fotografů, kteří pracují pro pana Calatravu. Fotografie jsou součástí článků, nebo tvoří 
samostatné fotogalerie. 

Ráda bych srdečně poděkovala všem, kteří se podíleli na přípravě tohoto vydání, za jejich čas, ochotu 
podělit se o informace a pomoc. 

Přeji Vám příjemně strávený čas s naším časopisem. 

 

     Magdaléna Sobotková 

  Chief Editor / šéfredaktor 
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Acknowledgement / Poděkování  
 

We would like to heartily thank to all people who participated and cooperated on preparation of this issue: 

Rádi bychom na tomto místě srdečně poděkovali všem, kteří se podíleli na přípravě tohoto čísla časopisu:  

The article about the Margaret McDermott Bridges 

 
Ms Dianne Tordillo, K Strategies Group 

Mr Adam Roebuck, Project Manager for American Bridge Company  

Mr Dan Young, Director of Construction for Pegasus Link Constructors 

Mr Ceason Clemens, Horseshoe Deputy Project Engineer, Texas Department of Transportation 
 
Thank you very much for your time, key facts about the bridge and all the photos and drawings 
 
 

The articles about Margaret McDermott Bridges  (project overview), Margaret Hunt Hill 
Bridge Dallas, Reggio nell´Emilia Bridges, Calgary Peace Bridge,  Samuel Beckett Bridge  
Dublin, Bridge of Strings Jerusalem, Ponte della Costituzione Venice, Sharq Crossing, 
Huashan Bridges 
 

Office of Santiago Calatrava LLC   

 

Thank you very much for all information, photos and materials you provided to us and for excellent 

cooperation. 

 

PHOTOS 
 
Mr Alan Karchmer. Thank you for your assistance, advice and patience and all the beautiful photos. 
Photographs © Alan Karchmer for Santiago Calatrava.  
Courtesy of Mr Alan Karchmer. www.alankarchmer.com 
 
Mr Paolo Emilio Sfriso. Thank you for all the beautiful photos for Ponte della Costituzione, Venice, Italy. 
Photographs © Paolo Emilio Sfriso. 
Courtesy of Mr Paolo Emilio Sfriso,  www.paoloemiliosfriso.it 
 
Ms Barbara Burg and Mr Oliver Schuh. Thank you for beautiful photos for Bridge of Strings, Jerusalem. 
Photographs © Barbara Burg | Oliver Schuh 
Courtesy of Ms Barbara Burg and Mr Oliver Schuh. Palladium Photodesign.  http://www.palladium.de 
 
 
 
We thank for review and consultancy (Czech texts) 

Mr Roman Šafář, Assistant Professor, Department of Concrete and Masonry Structures, Czech Technical 

University in Prague, Czech Republic: Margaret McDermott Bridges and Doha: 

Ing. arch. Jan Bauer, architect, www.vlcekvaclav.cz: Santiago Calatrava. Biography. 
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MARGARET MCDERMOTT BRIDGES, DALLAS 

 
© Santiago Calatrava 

Project: New Signature Pedestrian and Cycle Arch Bridges over Trinity River  

Client: City of Dallas  

Location: Dallas, Texas, USA  

Years of Construction: 2013 to 2017 

                            

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Margaret McDermott Bridge Facts:  

 Consists of two pedestrian/bicycle arch bridges on 
I‐30 

 Bridges are being constructed as part of the   Dallas 
Horseshoe highway expansion project in Dallas, 
managed by the Texas Department of Transportation 

 Total of 78 individual steel arch segments, 39 per 
bridge, first two arrived November 2014 from 
Tampa, Florida 

 The superstructure (or deck) for the pedestrian / 
bicycle bridge is supported by 10 pairs of steel 
girders, 20 for each bridge, 40 total (there is an 
exterior and interior aspect on the girders) 

 First arch segment erected Jan. 7, 2015 

 The crown of the arch will be closed by lifting the 
seven center arch segments in one lift 

 Steel segments come pre‐painted, field connections 
are painted after assembly 

 

 Základní údaje o Margaret Mc Dermott Bridge:  

 Skládá se ze dvou obloukových mostů pro chodce a 
cyklisty na I-30 

 Mosty jsou realizovány jako součást projektu Dallas 
Horseshoe v Dallasu, který je řízen texaským 
Ministerstvem dopravy 

 Celkem 78 jednotlivých segmentů oblouku, pro každý 
most 39, první dva dorazily z Tampy na Floridě 
v listopadu 2014 

 Nosná konstrukce (mostovka) mostu je podpírána 
deseti páry ocelových trámů, pro každý most dvacet, 
celkem čtyřicet 
(trámy mají odlišnou vnější a vnitřní stranu) 

 První ocelový oblouk byl instalován 7. ledna 2015 

 Oblouk je uzavřen instalací sedmi středových 
segmentů během jedné operace 

 Ocelové segmenty jsou ošetřené nátěrem z výrobny, 
montážní styky jsou ošetřené po montáži 

 

 

http://www.alankarchmer.com/
http://www.paoloemiliosfriso.it/
http://www.palladium.de/
http://www.vlcekvaclav.cz/
http://www.alankarchmer.com
http://www.paoloemiliosfriso.it
http://www.palladium.de
http://www.vlcekvaclav.cz
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 Each bridge contains 98, 1.125‐inch diameter cables 
of various length which will suspend the 
superstructure from the arch 

 Arch segments length: under 35 feet to almost 63 
feet 

 Arch segments weight: varies from 38,300 pounds 
per segment to 77,500 pounds 

Height and Length: 

 Height of the arches: 328 feet  

 The top of the arch starts out on a radius of 550 feet, 
and the bottom of the arch ends on a radius of 1,350 
feet  

 Length of the arch: 1,311 feet  

 Bridge deck length: 1,125 feet  

Footing Info:  

 Concrete in each footing: 890 cubic yards and 
200,000 pounds of reinforcing steel on each footing 

 Each footing has 12 battered shafts and 4 vertical 
shafts  

Drill Shafts:  

 Each drill shaft is 48 inches in diameter, and average 
80 feet in length  

Fabrication:  

 The transition bent formwork was fabricated by 
Aluma Forms (Buffalo Forms and Young’s Welding – 
contractor) in Canute, Kansas 

 The steel arch and superstructure were fabricated by 
Tampa Steel Erecting Company in Tampa, Florida 
 

About the Dallas Horseshoe Project:  

 $798 million project 

 Pegasus Link Constructors – joint venture between 
Fluor Enterprises and Balfour Beatty Infrastructure  

 Project tagline: Fixin’ the Mix  

 Project corridor about 4 miles  

Traffic:  

 About 460,000 vehicles use the I-30 and I-35E 
Mixmaster interchange per weekday 

 I-30 across Trinity River: about 140,000 vehicles per 
weekday 

Important Dates: 

August 2015: Final segment of the eastbound I-30 arch 
installed (American Bridge) 

December 2015:  First segments lifted for westbound I-
30 arch 

Summer 2017: Margaret McDermott bridges open 

 

 

 Každý most má 98 závěsů s průměrem cca 3 cm 
proměnné délky, které podpírají mostovku z oblouku 

 Délka segmentů oblouku: necelých 11 m až téměř 20 
metrů 

 Hmotnost segmentů oblouku: od 17 tun po 35 tun 
 

Výška a délka: 

 Výška oblouků: 100 metrů  

 Poloměr oblouků v horní části je 168 metrů, ve 
spodní části oblouku je poloměr 411 metrů  

 Délka oblouku: 400 metrů  

 Délka mostovky: 343 metrů  

Pata oblouku:  

 Beton v každé patě oblouku: 680 m3, betonářská 
ocel: 90 tun 

 Každá pata oblouku má 12 šikmých a 4 svislé piloty  

 
Vrtané piloty:  

 Každá vrtaná pilota má 1,2 m v průměru a průměrnou 
délku přes 24 metrů 

Výroba:  

 Bednění bylo vyrobeno společností Aluma Forms 
(Buffalo Forms and Young’s Welding – dodavatel) v 
Canute, Kansas 

 Ocelový oblouk a nosná konstrukce byly vyrobeny v 
Tampa Steel Erecting Company v Tampě, Florida 
 

Základní údaje – Dallas Horseshoe Project:  

 projekt v hodnotě $798 mil. 

 Pegasus Link Constructors – joint venture mezi Fluor 
Enterprises a Balfour Beatty Infrastructure  

 Moto projektu: Fixin’ the Mix  

 Délka projektu: asi 6,5 km  

Doprava:  

 Asi 460 000 vozidel denně používá křížení silnic I-30 a 
I-35E  

 I-30 přes Trinity River: asi 140 000 vozidel denně 

Důležité milníky: 

srpen 2015: instalace posledního segmentu na eastbound 
I-30 arch (American Bridge) 

prosinec 2015: vyzdvižení prvního segmentu pro 
westbound I-30 arch 

léto 2017: otevření Margaret McDermott bridges 
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1. PROJECT OVERVIEW  

The Santiago Calatrava designed Margaret McDermott 
Bridges, currently under construction in Dallas, are a 
major component of the city’s urban revitalization 
efforts, linking the Trinity Riverbanks to ultimately 
transform the floodplain into a central gathering place.  

When Mr. Calatrava was first commissioned to design a 
signature bridge for Dallas, he responded with a more 
ambitious idea: to transform the neglected Trinity River 
floodplain into a green parkway, served by a new 
transportation node. Mr. Calatrava’s proposal called for a 
series of new bridges, as well as parks, lakes, access 
points to the park, and recreational amenities along the 
Trinity River.  

The Margaret McDermott Bridges comprise of two 
separate arch bridges flanking the new Eastbound and 
Westbound IH-30 frontage roads (Figure 1). These arch 
supported spans will provide pedestrians and cyclists 
safe unrestricted access across the Trinity River 
floodplain. The spectacular arch bridges (Figure 2) form 
part of the enormous $798 million Dallas Horseshoe 
Project, which tackles both the city’s infrastructure needs 
and improves traffic flow to the heart of Dallas’ 
downtown. This particular aspect of the Horseshoe 
Project incorporates widening of the IH-30 and IH-35E 
roads to provide 13 driving lanes and 10 shoulder lanes 
in total at the river crossing. 

 

Figure 1. Location of the bridges 

1. PROJEKT – PŘEHLED  

Margaret McDermott Bridges navržené Santiago 
Calatravou, které jsou v současné době ve výstavbě 
v Dallasu, jsou hlavní součástí projektu revitalizace 
města. Spojují břehy řeky Trinity s cílem přeměnit 
záplavové území na využitelné místo pro obyvatele 
města.  

Když byl pan Calatrava poprvé pověřen úkolem vytvořit 
návrh významného mostu pro Dallas, reagoval mnohem 
odvážnějším nápadem: přeměnit opomíjené záplavové 
území v okolí řeky Trinity na zelenou plochu s parkem, 
která by nově sloužila dopravě. Návrh pana Calatravy 
zahrnoval sérii nových mostů, parky, jezera, přístup 
k parkům a rekreační zařízení podél řeky Trinity.  

Margaret McDermott Bridges se skládají ze dvou 
samostatných obloukových mostů, které jsou umístěné 
po stranách nových silničních spojení Eastbound a 
Westbound IH-30 (obr. 1). Tyto obloukové mosty budou 
poskytovat chodcům a cyklistům bezpečný a neomezený 
přístup přes záplavové území řeky Trinity. Úchvatné 
obloukové mosty (obr. 2) jsou součástí enormního 
projektu Dallas Horseshoe Project v hodnotě $798 mil., 
který poskytuje řešení jak potřebám v oblasti 
infrastruktury města, tak zároveň zlepšuje dopravu 
směrem do centra samotného Dallasu. Tento aspekt 
projektu Horseshoe vyžaduje rozšíření silnic IH-30 a IH-
35E na 13 jízdních a 10 odstavných pruhů. 
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 Each bridge contains 98, 1.125‐inch diameter cables 
of various length which will suspend the 
superstructure from the arch 

 Arch segments length: under 35 feet to almost 63 
feet 

 Arch segments weight: varies from 38,300 pounds 
per segment to 77,500 pounds 

Height and Length: 

 Height of the arches: 328 feet  

 The top of the arch starts out on a radius of 550 feet, 
and the bottom of the arch ends on a radius of 1,350 
feet  

 Length of the arch: 1,311 feet  

 Bridge deck length: 1,125 feet  

Footing Info:  

 Concrete in each footing: 890 cubic yards and 
200,000 pounds of reinforcing steel on each footing 

 Each footing has 12 battered shafts and 4 vertical 
shafts  

Drill Shafts:  

 Each drill shaft is 48 inches in diameter, and average 
80 feet in length  

Fabrication:  

 The transition bent formwork was fabricated by 
Aluma Forms (Buffalo Forms and Young’s Welding – 
contractor) in Canute, Kansas 

 The steel arch and superstructure were fabricated by 
Tampa Steel Erecting Company in Tampa, Florida 
 

About the Dallas Horseshoe Project:  

 $798 million project 

 Pegasus Link Constructors – joint venture between 
Fluor Enterprises and Balfour Beatty Infrastructure  

 Project tagline: Fixin’ the Mix  

 Project corridor about 4 miles  

Traffic:  

 About 460,000 vehicles use the I-30 and I-35E 
Mixmaster interchange per weekday 

 I-30 across Trinity River: about 140,000 vehicles per 
weekday 

Important Dates: 

August 2015: Final segment of the eastbound I-30 arch 
installed (American Bridge) 

December 2015:  First segments lifted for westbound I-
30 arch 

Summer 2017: Margaret McDermott bridges open 
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1. PROJECT OVERVIEW  

The Santiago Calatrava designed Margaret McDermott 
Bridges, currently under construction in Dallas, are a 
major component of the city’s urban revitalization 
efforts, linking the Trinity Riverbanks to ultimately 
transform the floodplain into a central gathering place.  

When Mr. Calatrava was first commissioned to design a 
signature bridge for Dallas, he responded with a more 
ambitious idea: to transform the neglected Trinity River 
floodplain into a green parkway, served by a new 
transportation node. Mr. Calatrava’s proposal called for a 
series of new bridges, as well as parks, lakes, access 
points to the park, and recreational amenities along the 
Trinity River.  

The Margaret McDermott Bridges comprise of two 
separate arch bridges flanking the new Eastbound and 
Westbound IH-30 frontage roads (Figure 1). These arch 
supported spans will provide pedestrians and cyclists 
safe unrestricted access across the Trinity River 
floodplain. The spectacular arch bridges (Figure 2) form 
part of the enormous $798 million Dallas Horseshoe 
Project, which tackles both the city’s infrastructure needs 
and improves traffic flow to the heart of Dallas’ 
downtown. This particular aspect of the Horseshoe 
Project incorporates widening of the IH-30 and IH-35E 
roads to provide 13 driving lanes and 10 shoulder lanes 
in total at the river crossing. 
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návrh významného mostu pro Dallas, reagoval mnohem 
odvážnějším nápadem: přeměnit opomíjené záplavové 
území v okolí řeky Trinity na zelenou plochu s parkem, 
která by nově sloužila dopravě. Návrh pana Calatravy 
zahrnoval sérii nových mostů, parky, jezera, přístup 
k parkům a rekreační zařízení podél řeky Trinity.  

Margaret McDermott Bridges se skládají ze dvou 
samostatných obloukových mostů, které jsou umístěné 
po stranách nových silničních spojení Eastbound a 
Westbound IH-30 (obr. 1). Tyto obloukové mosty budou 
poskytovat chodcům a cyklistům bezpečný a neomezený 
přístup přes záplavové území řeky Trinity. Úchvatné 
obloukové mosty (obr. 2) jsou součástí enormního 
projektu Dallas Horseshoe Project v hodnotě $798 mil., 
který poskytuje řešení jak potřebám v oblasti 
infrastruktury města, tak zároveň zlepšuje dopravu 
směrem do centra samotného Dallasu. Tento aspekt 
projektu Horseshoe vyžaduje rozšíření silnic IH-30 a IH-
35E na 13 jízdních a 10 odstavných pruhů. 
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Figure 2. Rendering of the Margaret McDermott Bridges with downtown Dallas in the background 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

The Margaret McDermott Bridges are of equal 
architectural merit to and act as an elegant compliment 
to the main city gateway bridge, the Margaret Hunt Hill 
Bridge, also designed by Santiago Calatrava and crossing 
the same river.  

2. BRIDGE STRUCTURES  

The pedestrian and cyclist paths are supported by two 
separate slender arches spanning 1125 feet and rising to 
a height of 336 feet above the Trinity Riverbed. The 
trapezoidal arch elements are formed from a series of 
stiffened steel box sections and vary in depth over their 
length to create an elegant, yet powerful, gateway and 
new emblem for the City. The bridge decks are hung 
from the arches by pairs of cables, with transverse 
girders forming the cable connection points along each 
bridge. The deck is also restrained at intermediate points 
by the concrete bents of the adjacent westbound and 
eastbound Frontage Road Bridges.  

In addition to the technical challenges of designing such 
slender arches with complex geometry, much work 
focused on the design of the bridge lighting so that the 
structures maintain their signature status on the Dallas 
skyline at nighttime as well as during the day.  

3. USER SAFETY AND ACCESS  

Access was a major design consideration in the 
development of these bridges. The design ethos 
integrates all groups, be they walking enthusiasts, 
wheelchair bound persons, parents with pushchairs or 
cyclists, by providing them all with the same access 
points and routes. Safe movement across the bridges 
coexists for both pedestrians and cyclists by utilizing 
curbs to delineate specific purpose pathways, as well as 

Margaret McDermott Bridges mají stejný architektonický 
význam jako hlavní vstupní brána do města – most 
Margaret Hunt Hill Bridge, který byl rovněž navržen 
Santiago Calatravou a který převádí dopravu přes stejnou 
řeku.  

2. MOSTNÍ KONSTRUKCE  

Lávka a cyklistická stezka jsou umístěny na dvou 
oddělených obloukových mostech s rozpětím 343 metrů 
a s výškou 102 metrů nad korytem řeky Trinity. Segmenty 
oblouku ve tvaru lichoběžníku jsou tvořeny vyztuženými 
ocelovými komorovými nosníky s proměnnou šířkou po 
celé délce, které vytvářejí elegantní a přesto mohutnou 
bránu a nový znak města. Mostovka je zavěšena pomocí 
dvojice závěsů z oblouku. Příčníky vytvářejí podél celého 
mostu body, kde jsou umístěny závěsy. Mostovka je 
podepřena rovněž v mezilehlých bodech pomocí 
betonových prvků na přilehlém západním a východním 
mostě Frontage Road Bridges. 

Návrh takto štíhlých oblouků se specifickou geometrií byl 
nejen technickou výzvou, ale mnoho pozornosti bylo 
zaměřeno také na návrh osvětlení mostu, takže si mosty 
uchovají svou výjimečnost i během noci a osvítí noční 
oblohu. 

3. BEZPEČNOST UŽIVATELŮ A PŘÍSTUP 

V průběhu vývoje návrhu těchto mostů byla pozornost 
věnována také přístupu. Ať už se jedná o náruživé 
chodce, osoby na vozíčku, rodiče s kočárky nebo cyklisty, 
všem by měl být na mosty zaručen stejný přístup. 
Bezpečný pohyb na mostech jak pro chodce, tak pro 
cyklisty je zaručen díky obrubníkům, které oddělují 
jednotlivé cesty, a viditelným osvětlením, které toto 
oddělení zviditelní, aniž by tím byl narušen vzhled mostu. 
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lighting to visually support the separation without 
compromising the ethos. This is a contrast to many 
standard pedestrian bridges where pedestrians and 
cyclists circulate on the same surface. 

4. FOUNDATIONS  

The chosen structural form for these bridges utilizes 
thrust arches spanning 1125 feet. The abutments on 
either end of the bridges must take the axial force from 
the arch through the inclined concrete legs into the 
foundation below. Massive concrete abutments (Figure 
5) were thus required in order to prevent rotation of the 
base of the arch and to reduce the deflection of the 
bridge girder. The interaction of the structure with the 
supporting subsoil plays an important part in the overall 
performance of the bridge, and the design of the 
foundation system therefore required close collaboration 
with the local geotechnical consultants, in order to 
adequately model the soil conditions of the Trinity River 
basin. The final solution used a thick bent cap sitting on 
inclined drilled shaft foundations to transfer the arch 
thrust forces down into the subsoil in the most efficient 
manner possible.  

5. SUPERSTRUCTURE DESIGN AND FABRICATION  

A “helping hand” from the neighboring bridges:  

For slender Arch bridges, it is usual that the arch and the 
deck it supports have an important inter-relationship in 
that the deck helps to prevent the slender arch from 
buckling laterally (side to side) and must therefore be 
sufficiently stiff to carry out this role. This is not the case 
here where the deck is far too narrow and flexible to 
perform this role. Therefore the bridge takes a “helping 
hand” from the adjacent more robust and heavy 
concrete bridges. A restraint system of bearings connects 
the two at multiple points along the span of the deck. 
This allowed a visually elegant and light structural cross 
section for both the deck and the arch. Bespoke bearings 
were designed to transfer the forces from the deck into 
the adjacent frontage road bridges whilst, at the same 
time, allowing the bridge to move freely in the 
longitudinal direction.  

Various studies were carried out regarding the dynamic 
loads induced on the bridge by crowds of varying 
densities and differing levels of synchronization, which 
were modeled in a computational analysis. This enabled 
the engineers to show that excessive accelerations that 
would be uncomfortable to users be they walking, 
jogging or cycling are unlikely. This is a critical issue for all 
long span slender footbridges and again the connection 
to the neighboring bridge decks was key to solving this 
problem.  

To je rozdíl oproti mnoha běžným lávkám, kde se chodci a 
cyklisté pohybují ve stejném prostoru.  

 

4. ZALOŽENÍ 

Zvolený tvar konstrukce obou mostů využívá vetknutý 
oblouk o rozpětí 343 metrů. Opěry na obou stranách 
musejí přenášet osové síly z oblouku pomocí šikmých 
betonových nohou do základů pod nimi. Je tedy třeba 
zhotovit masivní betonové opěry (obr. 5), které by 
zabránily rotaci u paty oblouku a zmenšily deformace 
trámu. Interakce konstrukce a nosného podloží hraje 
důležitou roli pro celkové chování mostu a návrh založení 
tudíž vyžadoval úzkou spolupráci s místními konzultanty z 
oboru geotechniky.  

Byl vytvořen odpovídající model půdních podmínek v 
oblasti řeky Trinity. Konečné řešení využívající tlustou 
hlavici umístěnou na šikmých vrtaných pilotách a sloužící 
pro přenos sil z oblouku do podloží se ukázalo jako 
nejefektivnější možnost.  

 

5. NOSNÁ KONSTRUKCE – NÁVRH A VÝROBA 

„Pomocná ruka“ od sousedních mostů:  

U štíhlých obloukových mostů je běžné, že oblouk a 
mostovka, kterou podpírá, mají důležitý vztah spočívající 
v tom, že mostovka pomáhá zabránit bočnímu vyboulení 
oblouku a tudíž musí být pro tuto roli dostatečně tuhá. To 
ale není tento případ, kdy mostovka je příliš úzká a 
pružná, aby mohla tuto roli plnit. Tudíž si most vypomáhá 
spojením s vedlejšími robustními a těžkými betonovými 
mosty. Systém ložisek spojuje tyto dva mosty na mnoha 
místech v celé délce mostovky. To umožnilo vizuálně 
elegantní a lehkou konstrukci jak mostovky, tak oblouku. 
Pro přenos sil z mostovky do přilehlého silničního mostu 
byla navržena ložiska na míru, která zároveň umožňují 
pohyb mostu v podélném směru. 

Byly provedeny různé studie ohledně dynamického 
zatížení davem různé hustoty a různých stupňů 
synchronizace, k čemuž byla použita výpočetní analýza. 
To umožnilo inženýrům ukázat, že je nepravděpodobné 
nadměrné zrychlení konstrukce, které by byla pro 
chodce, běžce nebo cyklisty nepříjemné.  

To je velký problém u štíhlých lávek velkých rozpětí a i 
zde spojení s vedlejšími mosty pomohlo vyřešit tento 
problém.  
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Figure 2. Rendering of the Margaret McDermott Bridges with downtown Dallas in the background 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

The Margaret McDermott Bridges are of equal 
architectural merit to and act as an elegant compliment 
to the main city gateway bridge, the Margaret Hunt Hill 
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bránu a nový znak města. Mostovka je zavěšena pomocí 
dvojice závěsů z oblouku. Příčníky vytvářejí podél celého 
mostu body, kde jsou umístěny závěsy. Mostovka je 
podepřena rovněž v mezilehlých bodech pomocí 
betonových prvků na přilehlém západním a východním 
mostě Frontage Road Bridges. 

Návrh takto štíhlých oblouků se specifickou geometrií byl 
nejen technickou výzvou, ale mnoho pozornosti bylo 
zaměřeno také na návrh osvětlení mostu, takže si mosty 
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všem by měl být na mosty zaručen stejný přístup. 
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cyklisty je zaručen díky obrubníkům, které oddělují 
jednotlivé cesty, a viditelným osvětlením, které toto 
oddělení zviditelní, aniž by tím byl narušen vzhled mostu. 
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lighting to visually support the separation without 
compromising the ethos. This is a contrast to many 
standard pedestrian bridges where pedestrians and 
cyclists circulate on the same surface. 

4. FOUNDATIONS  

The chosen structural form for these bridges utilizes 
thrust arches spanning 1125 feet. The abutments on 
either end of the bridges must take the axial force from 
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foundation below. Massive concrete abutments (Figure 
5) were thus required in order to prevent rotation of the 
base of the arch and to reduce the deflection of the 
bridge girder. The interaction of the structure with the 
supporting subsoil plays an important part in the overall 
performance of the bridge, and the design of the 
foundation system therefore required close collaboration 
with the local geotechnical consultants, in order to 
adequately model the soil conditions of the Trinity River 
basin. The final solution used a thick bent cap sitting on 
inclined drilled shaft foundations to transfer the arch 
thrust forces down into the subsoil in the most efficient 
manner possible.  

5. SUPERSTRUCTURE DESIGN AND FABRICATION  

A “helping hand” from the neighboring bridges:  
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that the deck helps to prevent the slender arch from 
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densities and differing levels of synchronization, which 
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jogging or cycling are unlikely. This is a critical issue for all 
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To je rozdíl oproti mnoha běžným lávkám, kde se chodci a 
cyklisté pohybují ve stejném prostoru.  

 

4. ZALOŽENÍ 

Zvolený tvar konstrukce obou mostů využívá vetknutý 
oblouk o rozpětí 343 metrů. Opěry na obou stranách 
musejí přenášet osové síly z oblouku pomocí šikmých 
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Byl vytvořen odpovídající model půdních podmínek v 
oblasti řeky Trinity. Konečné řešení využívající tlustou 
hlavici umístěnou na šikmých vrtaných pilotách a sloužící 
pro přenos sil z oblouku do podloží se ukázalo jako 
nejefektivnější možnost.  

 

5. NOSNÁ KONSTRUKCE – NÁVRH A VÝROBA 

„Pomocná ruka“ od sousedních mostů:  

U štíhlých obloukových mostů je běžné, že oblouk a 
mostovka, kterou podpírá, mají důležitý vztah spočívající 
v tom, že mostovka pomáhá zabránit bočnímu vyboulení 
oblouku a tudíž musí být pro tuto roli dostatečně tuhá. To 
ale není tento případ, kdy mostovka je příliš úzká a 
pružná, aby mohla tuto roli plnit. Tudíž si most vypomáhá 
spojením s vedlejšími robustními a těžkými betonovými 
mosty. Systém ložisek spojuje tyto dva mosty na mnoha 
místech v celé délce mostovky. To umožnilo vizuálně 
elegantní a lehkou konstrukci jak mostovky, tak oblouku. 
Pro přenos sil z mostovky do přilehlého silničního mostu 
byla navržena ložiska na míru, která zároveň umožňují 
pohyb mostu v podélném směru. 

Byly provedeny různé studie ohledně dynamického 
zatížení davem různé hustoty a různých stupňů 
synchronizace, k čemuž byla použita výpočetní analýza. 
To umožnilo inženýrům ukázat, že je nepravděpodobné 
nadměrné zrychlení konstrukce, které by byla pro 
chodce, běžce nebo cyklisty nepříjemné.  

To je velký problém u štíhlých lávek velkých rozpětí a i 
zde spojení s vedlejšími mosty pomohlo vyřešit tento 
problém.  
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A slender structure buffeted from all sides:  

From an early stage in the design, wind load on the 
bridge and particularly on the arch were identified as 
critical to the design. For this reason, a 1:125 scale full 
aeroelastic model of one of the bridges was tested for a 
variety of extreme wind cases in a state of the art wind 
tunnel at the Boundary Layer Wind Tunnel Laboratory in 
Canada. 

6. CONSTRUCTION  

Accepting Mother Nature:  

Construction of the bridge foundations commenced in 
late 2013 and progressed through 2014. This was quite a 
challenge for the contractor American Bridge Company 
(a subcontractor for the main contractor, Pegasus Link 
Constructors) and local Engineer of Record Huitt Zollars, 
as the foundations are located in the Trinity River flood 
plain which can be inaccessible for prolonged periods in 
wintertime. This otherwise abnormal circumstance is 
considered “normal” in Dallas and the Construction 
crews and some more fragile equipment vacate the site 
and “let” the floods occur preferring to deal with the 
flooding as a planned for event rather than try and 
somehow prevent it.  

Another important criterion was that the existing IH-30 
highway had to remain open during the construction 
works (Figure 3).  

Figure 3. Aerial view of the site from April 2014, with the new eastbound construction commencing adjacent to the existing IH-30 

Zatížení větrem ze všech stran štíhlé konstrukce:  

Již od počátečních fází návrhu bylo jako určující zatížení 
mostu a zejména oblouku určeno zatížení větrem. Z 
tohoto důvodu byl vytvořen plně aerolastický model 
jednoho mostu v měřítku 1:125, který byl testován v 
různě extrémních podmínkách v nejmodernějším tunelu s 
atmosférickou mezní vrstvou v laboratoři v Kanadě. 

6. REALIZACE  

Akceptování Matky Přírody:  

Realizace základů mostů byla zahájena koncem roku 2013 
a práce pokračovaly i v roce 2014. Pro zhotovitele 
společnost American Bridge Company (podzhotovitel 
hlavního zhotovitele, Pegasus Link Constructors) a místní 
společnost Huitt Zollars to bylo docela náročné, protože 
založení se provádělo v záplavové oblasti řeky Trinity, 
která je v průběhu zimy po delší období nepřístupná. Tato 
komplikace je v Dallasu považována za normální a dělníci 
a některé citlivější vybavení raději opustili stavbu a 
„nechali“ proběhnout povodeň, jejíž výskyt byl plánován, 
spíš než by se pokoušeli jí nějak zabránit. 

Dalším významným kritériem byla skutečnost, že stávající 
dálnice IH-30 musela v průběhu stavebních prací zůstat 
v provozu (obr. 3). 
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Specially constructed formwork was required to achieve 
the complex sculpted geometry of the abutment 
pedestals which directly support the arch (Fig. 4 and 5).  

Figure 4. Specialist steel formwork for casting the reinforced concrete abutment pedestals 

Figure 5. Reinforced concrete abutment pedestal after removal of the formwork 

Pro dosažení správné geometrie opor, které přímo 
podpírají oblouk, bylo třeba použít speciálně vytvořené 
bednění (obr. 4 a 5). 
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Specially constructed formwork was required to achieve 
the complex sculpted geometry of the abutment 
pedestals which directly support the arch (Fig. 4 and 5).  
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Figure 5. Reinforced concrete abutment pedestal after removal of the formwork 
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podpírají oblouk, bylo třeba použít speciálně vytvořené 
bednění (obr. 4 a 5). 
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The bridge steel arch and deck segments were fabricated 
in Tampa, Florida by Tampa Steel Company and then 
transported by truck to the Dallas site. The first arch 
segments arrived on site in November 2014 (Figure 6). 

Figure 6. Arrival of the first arch segment on site in November 2014 

Erection of the Eastbound Bridge arch commenced in 
January 2015 and consisted of 11 separate lifts (Figures 
7-10). The largest was the central segment which 
measured 312.5 feet long and weighed approximately 
200 tons. This required a highly specialist winching 
operation by American Bridge Company and careful 
control of tolerances in lifting the element a height of 
approximately 275 feet to align snugly with the already 
positioned elements. 

Figure 7. Progress of the Eastbound Bridge arch erection, Figure 8. Installation of Eastbound Bridge arch segment. February 2015 

Ocelový oblouk a segmenty mostovky byly vyrobeny 
v Tampě na Floridě, společností Tampa Steel Company, a 
přepraveny na staveniště. První ocelové segmenty 
dorazily na stavbu v listopadu 2014 (obr. 6). 

Instalace oblouku východního mostu začala v lednu 
2015. Vyzdvižení jeho segmentů spočívalo v 11 
jednotlivých operacích (obr. 7 – 10). Největší byl 
středový segment s délkou 95 m a hmotností asi 200 
tun. Vyžadovalo to vysoce specializovanou spolupráci 
s American Bridge Company a pečlivou kontrolu 
geometrie zdvihaných segmentů ve výšce cca 84 m a 
správné umístění k již instalovaným segmentům.  

   
 

3/2016 

      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 9. Progress of the Eastbound Bridge arch installation in July 2015, with the Santiago Calatrava designed Margaret Hunt Hill Bridge in 
the background. Figure 10. Eastbound Bridge after installation of the final arch segment in August 2015 

7. SCHEDULE  

On Saturday August 22, 2015, the first arch of the 
Eastbound Bridge was completed, marking a significant 
milestone in the Dallas-Fort Worth region’s Horseshoe 
Project. The procedure that will follow is to complete the 
Eastbound Bridge before commencing erection of the 
Westbound Bridge. The Westbound Bridge is scheduled 
to be completed at end of 2016, with the entire landmark 
IH-30 crossing scheduled to be finished by summer 2017. 

8. KEY PROJECT FACTS  

Start of construction: 2013  

Planned completion: Summer 2017  

Type of structure: Two separate thrust arch bridges  

Geometry:  

-   Length of bridge: 1125 feet  

-   Width of bridge: 20.33 feet  

-   Height of arch: 274 feet  

-   Cable spacing: 20.83 feet  

-   Steel Tonnage: 3300 tons (total for both bridges)  

Materials:  

-  Structure of arch: Hollow steel trapezoidal sections  

-  Structure of deck: Steel beams with concrete a deck  

- Supports: Reinforced concrete abutments on piled 
foundations 

7. HARMONOGRAM 

V sobotu ráno, 22. 8. 2015, byl dokončen první oblouk 
východního mostu. V celém projektu se jednalo o důležitý 
milník. Následný postup zahrnuje dokončení východního 
mostu před zahájením realizace západního mostu. 
Západní most byl měl být dokončen na konci roku 2016 a 
celé přemostění IH-30 by mělo být dokončeno v létě 
2017. 

8. HLAVNÍ ÚDAJE O PROJEKTU 

Zahájení výstavby: 2013 

Plánované dokončení: léto 2017 

Druh konstrukce. Dva oddělené obloukové mosty 

Rozměry: 

- Délka mostu: 343 m 
- Šířka mostu: 6,2 m 
- Výška oblouku: 83,5 m 
- Vzdálenost mezi závěsy: 6,3 m 
- Konstrukční ocel: 3300 tun (oba mosty) 

Použité materiály: 

- Konstrukce oblouku: duté ocelové profily ve 
tvaru lichoběžníku 

- Mostovka: ocelové trámy s betonovou 
mostovkou 

- Podpory: železobetonové opěry na pilotovém 
založení 

Source: Dianne Tordillo, K Strategies Group: Key Project Facts 
              Office of Santiago Calatrava LLC: Project and Construction Overview, Renderings 
Construction and aerial photos: Pegasus Link Constructors and Texas Department of Transportation  
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Santiago Calatrava and Margaret McDermott 

 

 

 

 

 

 

 

The Margaret McDermott Bridge is named after the 
philanthropist and wife of the founder of Texas 
Instruments. She was the first person to make a 
personal contribution that ensured Dallas’ ability to 
secure Santiago Calatrava as the designer to meld 
architectural beauty with functionality for bridges 
over the Trinity River. The City of Dallas has worked 
with TxDOT, legislatures in the region to make this 
funding a priority. 

 

 

Margaret McDermott Bridge je pojmenován po 

filantropce a manželce zakladatele Texas Instruments. 

Jako první osobně přispěla k tomu, že Dallas mohl 

začít spolupracovat s panem Calatravou na návrhu 

mostu, který spojil architektonickou krásu a funkčnost 

mostů přes řeku Trinity. Město Dallas spolupracuje 

s Ministerstvem dopravy v Texasu, zákonodárcem 

v regionu, a financování mostu je prioritou. 

Source: http://dallashorseshoe.com/about/margaret-mcdermott-bridge/ 

Photos provided by  Ms Dianne Tordillo, K Strategies Group 
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MARGARET HUNT HILL BRIDGE, DALLAS 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Located in downtown Dallas, the Margaret Hunt Hill 
Bridge is a major component of the city's urban 
revitalization efforts, connecting Dallas' two 
riverbanks for easy passage between the downtown 
area and the rapidly revitalizing neighborhoods of 
West Dallas. When the Dallas City Council 
commissioned Santiago Calatrava to design a 
signature bridge across the Trinity River in 2002, he 
saw it as an opportunity to rethink the city's 
riverfront. In order to celebrate the Trinity River and 
highlight its enormous capacity to bring new 
development to Dallas, Calatrava devised a plan to 
transform the area into a central gathering place; 
effectively pumping life back into the river. 

Carrying six traffic lanes across the Trinity River 
corridor, the Margaret Hunt Hill Bridge is 368 meters 
(1206 feet) long, 36.7 meters (120 feet) wide and 
spans 184 meters (603 feet). The parabolic pylon 
(gleaming white steel arch) rises 136 meters (446 
feet) above the banks of the Trinity River, not only 
serving as a new icon to the Dallas skyline, it also acts 
as the central support for the new bridge's deck via 
cable-stays enabling the use of a light, efficient deck 

Margaret Hunt Hill se nachází v centru Dallasu a je 
hlavní součástí úsilí o revitalizaci města. Spojuje břehy 
řeky a usnadňuje tak dopravu mezi centrem města a 
rychle se rozvíjející částí západního Dallasu. Když 
magistrát města Dallasu pověřil pana Santiago 
Calatravu návrhem „signature“ mostu přes řeku 
Trinity v roce 2002, viděl to jako příležitost k novým 
úvahám o pojetí prostoru kolem řeky. Chtěl oslavit 
řeku Trinity a zdůraznit její nesmírný potenciál, který 
přinese Dallasu další rozvoj. Vymyslel plán, jak celou 
oblast přetransformovat v místo sloužící lidem a vrátil 
tak život do okolí řeky. 

Most převádí dopravu přes řeku Trinity šesti jízdními 
pruhy. Most je 368 metrů dlouhý, 36,7 metru široký 
s rozpětím 184 metrů. Parabolický pylon (třpytící se 
bílý ocelový oblouk) má vzepětí 136 metrů nad břehy 
řeky Trinity.  

Slouží nejen jako nová ikona siluety města, ale také 
působí jako středová podpora mostovky pomocí 
závěsů. Umožňuje tak použití lehké, efektivně 
působící mostovky. 
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system. Laced through that soaring arch are 58 cables, 
with diameters ranging from 165 to 127 millimeters 
(6.5 to 5 inches) and length ranging from 196 to 119 
meters (642 to 390 feet). These extended in web-like 
sweeps to either side of the bridge. This array of 
cables effectively distributes the forces over the pylon 
and the symmetry of permanent loads helps maintain 
a slender, balanced arch pylon. 

The arch pylon is a closed steel tube with internal 
diaphragms, stiffeners and anchor-ages for the cables. 
The central box girder acts as a spine and contributes 
greatly to the torsional rigidity of the system, which 
allows the cables to anchor along the centre-line of 
the bridge. The regularly spaced ribs and the edge box 
girders help provide a frame which is stiff in-plane. 
The Margaret Hunt Hill Bridge is the first of a series of 
bridges designed by Santiago Calatrava to span across 
the Trinity River and at the same time, it is also 
Calatrava's first vehicular span in the United States. 
Work continues on the design of a new sister bridge 
further along the basin as part of the scheme to 
replace the existing Interstate Highway 30. 

 

Source: Santiago Calatrava LLC 

Photos: Courtesy of Alan Karchmer. © Alan Karchmer for Santiago Calatrava 

 

Obloukem je protkáno 58 závěsů, s průměrem od 165 
do 127 mm a s délkou od 196 do 119 metrů. Závěsy 
procházejí na obě strany mostu a vypadají jako 
pavučina. Efektivně a symetricky roznášejí zatížení ze 
štíhlého obloukového pylonu. 

Obloukový pylon je v řezu uzavřená ocelová trubice 
s vnitřními výztuhami, ztužidly a úhelníky pro 
připevnění závěsů. Středový komorový trám funguje 
jako páteřní nosník a ve velké míře přispívá k torzní 
tuhosti celého systému a umožňuje rozložení závěsů 
po celé střednici mostu. 

Pravidelně rozmístěná žebra a postranní komorové 
nosníky tvoří rám, který je v rovině tuhý. 

Margaret Hunt Hill Bridge je první ze série mostů, 
které byly Santiago Calatravou navrženy přes řeku 
Trinity a je zároveň první mostem S. Calatravy v USA.  

Práce pokračovaly na návrhu sesterského mostu přes 
stejnou řeku, což je součástí plánu na přemístění 
stávající dálnice IH-30. 
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Project: Pedestrian Bridge 

Client: City of Calgary 

Location: Calgary, Canada 

Year: 2009–2012 

The new bridge is a landmark structure connecting 
the richly landscaped residential community of 
Sunnyside on the north side of the river with the 
modern urban downtown community of Eau Claire, 
located on the south side of the river. The 126-meter 
long (413 feet) and 8-meter wide (26 feet) with a total 
height at 5.85 meters (19 feet) bridge structure is 
embedded as a sculptural, yet mathematically-derived 
element into a naturally landscaped surrounding and 
its sculptural appearance generates a striking contrast 
with the surrounding landscape. 

The structured shape is defined by a helix developed 
over an oval cross section with two clearly defined 
tangential radii creating an architectural space within.  

The upper openings are filled with glazed leaves bent 
to the same shape as the exterior of the helical form 
offering protection to the users from the rain and 
winter weather conditions. 

  

 

Projekt: Lávka pro pěší 

Klient: Město Calgary 

Umístění: Calgary, Kanada 

Rok: 2009 – 2012 

Nový most je pozoruhodnou konstrukcí spojující 
obytnou čtvrť Sunnyside na severní straně řeky 
s moderním centrem Eau Claire, umístěným na jižní 
straně řeky. 126 metrů dlouhý a 8 metrů široký most 
s charakteristickým obrazcem je včleněn do okolní 
krajiny a svým vzhledem vytváří k této krajině 
kontrast. 

Tvar konstrukce je definován šroubovicí navrženou 
okolo oválného příčného řezu se dvěma jasně 
definovanými navazujícími křivkami s rozdílnými 
poloměry, vytvářející architektonicky zajímavý prostor 
uvnitř. 

Otvory v horní části jsou vyplněné skleněnými deskami 
stejného tvaru jako je vnější část šroubovice a 
poskytují tak ochranu před deštěm a větrem. 



   
 

3/2016 

  

CALGARY PEACE BRIDGE, CALGARY, CANADA 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Project: Pedestrian Bridge 

Client: City of Calgary 

Location: Calgary, Canada 

Year: 2009–2012 

The new bridge is a landmark structure connecting 
the richly landscaped residential community of 
Sunnyside on the north side of the river with the 
modern urban downtown community of Eau Claire, 
located on the south side of the river. The 126-meter 
long (413 feet) and 8-meter wide (26 feet) with a total 
height at 5.85 meters (19 feet) bridge structure is 
embedded as a sculptural, yet mathematically-derived 
element into a naturally landscaped surrounding and 
its sculptural appearance generates a striking contrast 
with the surrounding landscape. 

The structured shape is defined by a helix developed 
over an oval cross section with two clearly defined 
tangential radii creating an architectural space within.  

The upper openings are filled with glazed leaves bent 
to the same shape as the exterior of the helical form 
offering protection to the users from the rain and 
winter weather conditions. 

  

 

Projekt: Lávka pro pěší 

Klient: Město Calgary 

Umístění: Calgary, Kanada 

Rok: 2009 – 2012 

Nový most je pozoruhodnou konstrukcí spojující 
obytnou čtvrť Sunnyside na severní straně řeky 
s moderním centrem Eau Claire, umístěným na jižní 
straně řeky. 126 metrů dlouhý a 8 metrů široký most 
s charakteristickým obrazcem je včleněn do okolní 
krajiny a svým vzhledem vytváří k této krajině 
kontrast. 

Tvar konstrukce je definován šroubovicí navrženou 
okolo oválného příčného řezu se dvěma jasně 
definovanými navazujícími křivkami s rozdílnými 
poloměry, vytvářející architektonicky zajímavý prostor 
uvnitř. 

Otvory v horní části jsou vyplněné skleněnými deskami 
stejného tvaru jako je vnější část šroubovice a 
poskytují tak ochranu před deštěm a větrem. 

























http://www.palladium.de/
http://www.palladium.de


   
 

3/2016 

  

PONTE DELLA COSTITUZIONE, VENICE, ITALY 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Project: Fourth Bridge Over Canal Grande  

Client: Municipality of Venice  

Location: Venice, Italy  

Year: 1999–2008  

No other city in the world has so many large and small 
bridges as does Venice. The addition of one more should 
not cause much of an impression — except that the 
construction of a new pedestrian bridge over the Grand 
Canal, only the fourth to be built since the 16th century, 
is clearly a national and international event. In November 
1999, Santiago Calatrava was commissioned to design 
this new bridge.  

The project is sited at an extremely strategic point, 
connecting the railway station with the Piazzale Roma. 
The bridge is important both functionally and 
symbolically, giving visitors their first impressions of 
Venice and providing a panoramic view of the Grand 
Canal.  

Care has been taken to integrate the bridge with the 
quays on either side. The steps and ramps are designed 
to add vitality to both sides of the canal, while the 
abutments, which are crescent-shaped, leave pedestrians 
with free access to the quays. The areas at either end act 

Projekt: čtvrtý most přes Canal Grande 

Klient: Město Benátky 

Umístění: Benátky, Itálie 

Rok: 1999 – 2008  

Žádné jiné město na světě nemá tolik velkých a malých 
mostů jako mají Benátky. Jeden most navíc by tedy neměl 
mít až tak velký význam – výjimkou je pouze nová lávka 
přes Grand Canal. Je to pouze čtvrtý most realizovaný od 
16. století, což je tedy jednoznačně událost významná na 
národní i mezinárodní úrovni. V listopadu 1999 byl S. 
Calatrava pověřen vytvořením projektu tohoto nového 
mostu. 

Projekt se nachází na extrémně strategickém místě a 
poskytuje spojení s železniční stanicí na Piazzale Roma. 

Most je důležitý z hlediska své funkce a zároveň je to 
symbol, který poskytuje návštěvníkům první dojem a 
poskytuje panoramatický výhled na Grand Canal. 

Velká péče byla věnována integraci mostu s nábřežími na 
obou stranách. Schody a přístupové rampy jsou navržené 
tak, aby oživily obě strany kanálu, zatímco opěry 
umožňují chodcům volný přístup k nábřežím. Plochy na 
obou koncích působí jako prodloužení mostu a vytvářejí 
tak nový prostor.  
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as extensions of the bridge, creating new celebratory 
spaces for Venice. On the south side, the design also 
provides a new passage between Piazzale Roma and the 
mooring platforms for the ACTV water transport.  

The bridge is 94-meter long (308 feet), with a central 
span of 81 meters (266 feet). It rises from a height of 3.2 
meters (10.5 feet) to 9.28 meters (30 feet) at midpoint. 
The all-steel structural element consists of a central arch 
of very large radius (180 meters or 590 feet), with two 
side arches and two lower arches. Joining the arches are 
girders made of steel tubes and plates, forming closed 
section boxes, which are placed radial to the main radius. 
The steps and deck of the bridge are made of tempered 
security glass, natural Istria and Trachite stones, picking 
up the design of the existing pavement (the abutments, 
made of reinforced concrete are clad in the same stone). 
The parapet is entirely glass, with a bronze handrail 
comprising its upper edge. At night, fluorescent bulbs set 
within the handrail will illuminate the path, adding to the 
stage-set effect created by illumination from below the 
transparent deck. Spotlights set low on the walls will 
illuminate the ground on either end of the bridge.  

Bridges in Venice do more than just joining the different 
parts of the city together. They serve as landmarks, 
meeting places, defining points in an utterly unique urban 
fabric. The design for Quarto Ponte sul Canal Grande 
aspires to meet these needs fully, while contributing a 
markedly new and vital element to the Grand Canal. 

Na jižní straně návrh umožnil nový průchod mezi 
Piazzale Roma a moly sloužícími pro vodní dopravu. 

Most je 94 metrů dlouhý, s hlavním rozpětím 81 metrů. 
Výška je od 3,2 metru do 9,28 metrů uprostřed. 

Ocelová konstrukce se skládá z hlavního oblouku 
s velkým poloměrem (180 metrů), se dvěma oblouky po 
stranách a dvěma nižšími oblouky. Oblouky jsou spojeny 
nosníky tvořenými ocelovými trubkami a deskami, které 
tvoří v řezu uzavřenou komoru a které jsou umístěny 
radiálně vůči hlavnímu poloměru. Schody a mostovka 
mostu jsou z temperovaného bezpečnostního skla, 
přírodního istrijského kamene a trachytu a vzhledem tak 
připomínají stávající dlažbu (opěry jsou z železobetonu a 
jsou obložené stejným druhem kamene). 

Parapet je celý ze skla, s bronzovým zábradlím s horní 
hranou. V noci je most osvětlen fluorescentními 
žárovkami umístěnými v zábradlí, které osvětlují cestu a 
dodávají světelný efekt mostu osvětlenému zpod 
průhledné mostovky. Bodová světla umístěná ve 
stěnách osvětlují cestu na obou stranách mostu. 

Mosty v Benátkách znamenají více, než jen pouhé 
spojnice částí města. Slouží zde jako významné prvky, 
místa setkávání a místa určující ráz města. Návrh 
čtvrtého mostu přes Canal Grande všechny tyto potřeby 
splňuje a zároveň tvoří významný nový a oživující prvek. 
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3/2016 

 

 

THE SHARQ CROSSING, DOHA, QATAR 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Project: The Sharq Crossing  

Client: Ministry of Municipal Affairs and Urban 
Planning (MMUP)  

Location: Doha, Qatar  

Year: 2011– Current  

 
The Sharq Crossing (formerly Doha Bay Crossing) 
Masterplan has been developed by Santiago Calatrava 
at the request of the Ministry of Municipal Affairs and 
Urban Planning (MMUP) and features a unique 
combination of an efficient civil engineering solution 
and a highly iconic design. The Masterplan features a 
major traffic connection linking the Airport area with 
the West Bay Financial District and the Cultural City. 
Substituting the formerly proposed tunnel only 
system, Santiago Calatrava has designed a solution 
with a bridge at each of the three ends of the tunnel 
system. The connection of the bridges to the 
previously proposed traffic system follows the same 
principle at all three locations – a short tunnel under-
pass runs below the coastal district allowing the 
bridges to emerge offshore before descending 
beneath the sea to connect back to the main road 
tunnel. In this way, each bridge reads as an individual 
sculptural piece with distinct character drawing on the 
constraints of the adjacent urban environment. 

    

Santiago Calatrava vypracoval projekt Sharq Crossing 
na základě požadavku Ministerstva pro místní 
záležitosti a územní plánování. Projekt zahrnuje 
jedinečnou kombinaci inženýrských řešení a 
výjimečného designu. Přináší hlavní dopravní spojení 
z letiště s finanční a kulturní oblastí v západní zátoce. 
Nahrazuje původní řešení, které zahrnovalo pouze 
tunel, a obsahuje most na každém ze tří konců 
systému tunelů. Spojení mostů s původně 
navrhovaným dopravním systémem sleduje stejný 
princip ve všech třech lokalitách – krátký tunel pod 
pobřežím, tunely vynořující se mimo pevninu a opět 
klesající do moře a následně se připojující k hlavnímu 
silničnímu tunelu. Takto tvoří každý most 
architektonicky jedinečný prvek reagující na omezení 
kladená nedalekou městskou zástavbou. 
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Figure 1. Sharq Crossing – Concept Sketch 

 

 

 

 

1. A CONCEPT FOR A CROSSING  

The conceptual design for the Sharq Crossing was 
steered by the following set of ideals:  
 

 deriving a safe solution to the problems of 
crossing such an expanse of water with 
significant submerged tunnel portions  

 creating infrastructure of international 
distinction  

 responding to crystallisation of the 
development of Doha’s coastline as “the 
Corniche Park”  

 
The response to these ideals led to the development 
of a scheme incorporating three bridges linked by 
submerged tunnel sections. Complex constraining 
design criteria such as airport restrictions, navigation 
clearances, traffic requirements, and varying sea 
levels amongst others have been considered in the 
development of the bridge and masterplan concept 
designs.  
 
The resulting concept is anchored by:  
 

  three unique and iconic bridge designs  

 an “island crossing” as part event venue, part 
subsea road interchange, and part marina  

 a “green extension” of the Corniche Park  

 discreet connections to the shore that do not 
interrupt the coastline, thus preserving a 
valuable coastal environment.  

 

1. KONCEPT 

Koncepční návrh Sharq Crossing se řídil následujícími 
představami: 

 Bezpečné řešení problémů, např. rozliv vody do 
podstatné části podmořských tunelů 

 Vytvoření infrastruktury mezinárodního významu 

 Reakce na stávající rozvoj pobřeží Dohy, kde se 
nachází „Corniche Park“ 

 

Odpověď na tyto otázky vedla k vytvoření plánu, který 
zahrnuje propojení tří mostů s podmořskými tunely.  

Byla zvažována omezující kritéria projektu, např. 
letecká doprava, plavební profil, požadavky dopravy a 
různé úrovně mořské hladiny. 

 

Výsledný koncept obsahuje: 

 Tři jedinečné a ikonické návrhy mostů 

 Ostrovní křížení včetně prostoru pro pořádání 
společenských akcí, křížení pod hladinou moře a 
marinu 

 Zelené rozšíření Corniche Parku 

 Diskrétní připojení k pobřeží, které nenaruší jeho 
linii, a tudíž zachovává cenné prostředí v tomto 
místě. 
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Figure 2. Sharq Crossing – West Bay Bridge Concept Sketch 

 

 

 

 

 

 

2. THE BRIDGES  
 
2.1. West Bay Bridge  
 
The West Bay Bridge is a magnificent arched structure 
incorporating a “longitudinal park” extending from 
the proposed Corniche Park along the bridge’s length 
upon an elevated walkway.  
 
The bridge touches land gracefully with a delicate 
pedestrian bridge and a shaded canopy for cable car 
users while road traffic is submerged below grade. 
Where the road climbs and descends beneath the 
waves an island structure is created. The eastern 
island is extended to form a belvedere of terraced 
levels and roofs supporting various recreational 
activities and a marina, succinctly resolving the 
Cultural City and West Bay Interchange using a 
compact semi-submerged solution.  
 
Visitors to the island can either walk along the park-
like glass walkway or traverse over the bridge on a 
funicular cableway enjoying spectacular views from a 
personal viewing cabin 125 metres above the sea. 

2. MOSTY 
 
2.1. West Bay Bridge  
 
West Bay Bridge je úchvatná oblouková konstrukce, 
která obsahuje “podélný park”, který vychází z 
navrhovaného Corniche Parku podél celého mostu na 
vyvýšené zóně pro pěší.  
 
Most se elegantně dotýká pevniny prostřednictvím 
jemné lávky a zastřešené lanovky, zatímco silniční 
doprava je umístěna pod úrovní mostu. V místě, kde 
se silnice vynořuje a poté klesá pod úroveň vodní 
hladiny je vytvořen umělý ostrov. Východní ostrov je 
rozšířen a vytváří tak terasy a střešní konstrukce, které 
slouží různým rekreačním aktivitám a kde je rovněž 
marina, čímž je jednoduchou formou vyřešeno spojení 
Cultural City a West Bay, které používá kompaktní 
částečně zanořenou konstrukci.  
 
Návštěvníci ostrova se mohou buď procházet po 
skleněné lávce s parkovou úpravou, nebo přejet most 
lanovkou a užít si tak úchvatný výhled z kabiny 125 
metrů nad mořem. 

 



   
 

3/2016 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figure 1. Sharq Crossing – Concept Sketch 

 

 

 

 

1. A CONCEPT FOR A CROSSING  

The conceptual design for the Sharq Crossing was 
steered by the following set of ideals:  
 

 deriving a safe solution to the problems of 
crossing such an expanse of water with 
significant submerged tunnel portions  

 creating infrastructure of international 
distinction  

 responding to crystallisation of the 
development of Doha’s coastline as “the 
Corniche Park”  

 
The response to these ideals led to the development 
of a scheme incorporating three bridges linked by 
submerged tunnel sections. Complex constraining 
design criteria such as airport restrictions, navigation 
clearances, traffic requirements, and varying sea 
levels amongst others have been considered in the 
development of the bridge and masterplan concept 
designs.  
 
The resulting concept is anchored by:  
 

  three unique and iconic bridge designs  

 an “island crossing” as part event venue, part 
subsea road interchange, and part marina  

 a “green extension” of the Corniche Park  

 discreet connections to the shore that do not 
interrupt the coastline, thus preserving a 
valuable coastal environment.  

 

1. KONCEPT 

Koncepční návrh Sharq Crossing se řídil následujícími 
představami: 

 Bezpečné řešení problémů, např. rozliv vody do 
podstatné části podmořských tunelů 

 Vytvoření infrastruktury mezinárodního významu 

 Reakce na stávající rozvoj pobřeží Dohy, kde se 
nachází „Corniche Park“ 

 

Odpověď na tyto otázky vedla k vytvoření plánu, který 
zahrnuje propojení tří mostů s podmořskými tunely.  

Byla zvažována omezující kritéria projektu, např. 
letecká doprava, plavební profil, požadavky dopravy a 
různé úrovně mořské hladiny. 

 

Výsledný koncept obsahuje: 

 Tři jedinečné a ikonické návrhy mostů 

 Ostrovní křížení včetně prostoru pro pořádání 
společenských akcí, křížení pod hladinou moře a 
marinu 

 Zelené rozšíření Corniche Parku 

 Diskrétní připojení k pobřeží, které nenaruší jeho 
linii, a tudíž zachovává cenné prostředí v tomto 
místě. 
 

   
 

3/2016 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Figure 2. Sharq Crossing – West Bay Bridge Concept Sketch 

 

 

 

 

 

 

2. THE BRIDGES  
 
2.1. West Bay Bridge  
 
The West Bay Bridge is a magnificent arched structure 
incorporating a “longitudinal park” extending from 
the proposed Corniche Park along the bridge’s length 
upon an elevated walkway.  
 
The bridge touches land gracefully with a delicate 
pedestrian bridge and a shaded canopy for cable car 
users while road traffic is submerged below grade. 
Where the road climbs and descends beneath the 
waves an island structure is created. The eastern 
island is extended to form a belvedere of terraced 
levels and roofs supporting various recreational 
activities and a marina, succinctly resolving the 
Cultural City and West Bay Interchange using a 
compact semi-submerged solution.  
 
Visitors to the island can either walk along the park-
like glass walkway or traverse over the bridge on a 
funicular cableway enjoying spectacular views from a 
personal viewing cabin 125 metres above the sea. 

2. MOSTY 
 
2.1. West Bay Bridge  
 
West Bay Bridge je úchvatná oblouková konstrukce, 
která obsahuje “podélný park”, který vychází z 
navrhovaného Corniche Parku podél celého mostu na 
vyvýšené zóně pro pěší.  
 
Most se elegantně dotýká pevniny prostřednictvím 
jemné lávky a zastřešené lanovky, zatímco silniční 
doprava je umístěna pod úrovní mostu. V místě, kde 
se silnice vynořuje a poté klesá pod úroveň vodní 
hladiny je vytvořen umělý ostrov. Východní ostrov je 
rozšířen a vytváří tak terasy a střešní konstrukce, které 
slouží různým rekreačním aktivitám a kde je rovněž 
marina, čímž je jednoduchou formou vyřešeno spojení 
Cultural City a West Bay, které používá kompaktní 
částečně zanořenou konstrukci.  
 
Návštěvníci ostrova se mohou buď procházet po 
skleněné lávce s parkovou úpravou, nebo přejet most 
lanovkou a užít si tak úchvatný výhled z kabiny 125 
metrů nad mořem. 

 



   
 

3/2016 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Figure 3. Sharq Crossing – Cultural City Bridge Concept Sketch 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Figure 4. Al Sharq Bridge Concept Sketch 

 

 

 

 

2.2. Cultural City Bridge 
  
A series of cable-stayed bridges skim across the bay in 
a pattern of descending scales creating a long bridge 
which uses its grand scale to dramatically reduce the 
lengths of the submerged tunnel links. 

2.3. Al Sharq Bridge  
 
A tubular structure gracefully spans the inlet adjacent 
to Doha’s new Hamad International Airport. While 
necessarily shallow to accommodate air traffic, the 
bridge offers a novel, sleek, conceptual form providing 
visitors to Doha with their first stunning view of 
downtown Doha’s skyline. 

2.2. Cultural City Bridge 
  
Řada zavěšených mostů se klene přes zátoku a vytváří 
jeden dlouhý most, který tvoří obrovský protiklad k 
délce zanořené části a opticky tak zmenšují její délku. 

 

2.3. Al Sharq Bridge  
 
Trubicovitá konstrukce elegantně přemosťuje zátoku 
nedaleko nového mezinárodního letiště. Přestože je 
tunel poměrně nízký, aby vyhověl požadavkům letecké 
dopravy, nabízí novátorské, elegantní a koncepční 
řešení poskytující návštěvníkům města první úchvatný 
pohled na siluetu centra města. 
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Figure 5. Island Belvedere – Concept Sketch 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3. SUBMERGED TUNNEL LINKS  
 
Critically, the tunnel lengths have been kept 
manageably short thereby significantly reducing the 
cross section and excavation requirements. This 
design also reduces the long-term maintenance 
burden for the owner by requiring comparatively 
simple mechanical systems (notably resolving the key 
tunnel design issues of ventilation and smoke 
extraction). 

4. VISION FOR CORNICHE ENVIRONS  
 
The Vision places emphasis on the Corniche and not 
on the new link by positioning the highway below 
grade at the earliest opportunity inland. This creates a 
new chance to reconnect the Corniche as a “green” 
zone stretching around the adjacent offices, hotels 
and condominiums incorporating their marinas, ports 
and piers into a single continuous “green” belt around 
the Corniche. The vertical road alignment of the new 
link is purposefully adjusted to create new sea inlets 
alongside the bridges creating a dynamic waterfront 
environment.  
Next to the new Hamad International Airport, 
precious land directly at the coast stays untouched 
and can be subject to further urban development 
even using the “Air Rights” above the landside tunnel 
sections.  
The Cultural City landing is integrated into the existing 
streetscape of the surrounding development of this 
area linking with the new expressway.  
Specifically designed as solely offshore elements, with 
only the most slender of connections to the mainland, 
the bridges become iconic, independent, sculptural 
pieces while integrating themselves into the varying 
skylines of the city. 

3. PODMOŘSKÉ TUNELOVÉ SPOJENÍ 
 
Za velmi důležité byla považována délka tunelů – bylo 
třeba navrhnout tunely co nejkratší, aby se snížily 
požadavky na hloubení tunelů. Tento návrh také 
snižuje dlouhodobé požadavky týkající se údržby – 
bylo třeba zajistit jednoduché systémy (především 
týkající se klíčových otázek jako je např. ventilace a  
odvod spalin). 

 

4. VIZE PRO OBLAST CORNICHE  
 
Vize klade větší důraz na oblast Corniche a nikoliv na 
nové spojení, které je při nejbližší možné příležitosti 
umístěné pod povrchem na ostrově. Vytváří tak novou 
možnost znovu spojit oblast Corniche jako „zelené“ 
zóny zasahující až k přilehlým kancelářím, hotelům a 
zóny bydlení začleňující i jejich mariny, přístavy a mola 
do jednolitého pásu zeleně v okolí Corniche. Svislé 
uspořádání nového silničního spojení je účelně 
přizpůsobené tomu, aby podél mostů vytvořilo novou 
mořskou zátoku a dynamické pobřežní prostředí.  
 
Vedle nového mezinárodního letiště přímo na pobřeží 
zůstává nedotčená velmi cenná oblast, která se bude 
možná nad procházejícími tunely a s respektem 
k letecké dopravě v budoucnu dále rozvíjet.  
  
Oblast Cultural City je včleněna do stávajícího okolí 
ulic a zástavby a napojuje se na novou dálnici. 
  
Mosty, které jsou specificky navržené jako jednotlivé 
prvky na moři a jako nejštíhlejší spojení s pevninou, se 
stávají ikonami – sochami, které se integrují do 
různorodé siluety města na pobřeží. 
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Figure 6, 7. Sketch and aerial View of Doha Bay and the Sharq Crossing Programme 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.1. Connecting back to the City’s Streetscape 
  
4.1.1. West Bay  

The submerged tunnel extends on shore to protrude 
on Conference Street next to the City Center Mall. 
Roadways either side of the canopy allow traffic to 
proceed at grade to/from the junction at the current 
Exhibition Roundabout location.  
Ramps are provided that allow traffic traveling along 
Al Corniche Street or Diplomatic Street to enter/exit 
the West Bay portion of the link. These ramps 
progress at a steep incline to meet and merge with 
the principal tunnel ramp before the pairs of lanes 
arrive at the West Bay Bridge.  

4.1.2. Cultural City  

Primary connection to the Lusail Expressway is 
maintained at the proposed tunnel entry/exit points, 
while also maintaining the local road network 
servicing Katara and the adjacent hotels.  

4.1.3. Al Sharq  

Traffic at the Al Sharq Link is proposed to connect to 
the Ras Abu Abboud Street and link to the Hamad 
International Airport midfield interchange.  

4.1.4. The Island Crossing  

4.1.4.1. A bridge abutment as traffic interchange  
The crossing offers the chance to create a unique 
island space reclaimed from the sea. Instead of 
resorting to a multi-level transition below sea level or 
an interchange mounted on top of a man-made 

4.1. Spojení s městem 
  
4.1.1. West Bay  

Podmořský tunel pokračuje na břehu směrem 
k Conference Street vedle City Center Mall, kde 
vystupuje na povrch. Silnice na obou stranách 
umožňují, aby doprava pokračovala na úrovni 
křižovatky v místě stávajícího kruhového objezdu 
Exhibition Roundabout.  
Nájezdové rampy umožňují, aby doprava pokračovala 
podél Al Corniche Street nebo Diplomatic Street až 
k spojení s West Bay. Tyto rampy pokračují strmým 
stoupáním až k hlavnímu nájezdu do tunelu před West 
Bay Bridge.  

4.1.2. Cultural City  

Hlavní spojení s Lusail Expressway se nachází na 
úrovni navrhovaného nájezdu do tunelu, zatímco 
místní silnice slouží dopravě v Kataře a k přilehlým 
hotelům. 

4.1.3. Al Sharq  

Doprava u Al Sharq Link má spojovat Ras Abu Abboud 
Street a křižovatku směrem k Hamad International 
Airport .  

4.1.4. Ostrovní křížení  

4.1.4.1. Opěra mostu pro dopravní křížení  
Křížení přináší možnost vytvořit unikátní ostrovní 
plochu v moři. Místo víceúrovňové křižovatky pod 
úrovní moře nebo křižovatky umístěné na uměle 
vytvořeném ostrově vede navrhovaná trasa tak, že 
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Figure 8: Panoramatic View 

 

 

 

island, the proposed alignment of the roads is utilized 
such that the necessary transport interchange is 
constructed within the bounds of the proposed West 
Bay Bridge abutment island.  
The key to the effectiveness of this solution is that the 
elevated level of the roadway (on the West Bay 
Bridge) allows it to pass over the Lusail/Cultural City 
tunnel and reconnect with an interchange below the 
sea bed (using the length of the island as a tool for 
vertical grade transition). This concept effectively 
applies a mode of interchange which is predominantly 
above sea bed level and involves only a fraction of the 
costly marine works and hydrological disturbance to 
the sea bed.  

4.1.4.2. Bridge abutment as recreational facility  
The concept design presented indicates possible 
recreational uses for the island that might include a 
marina or a restaurant/event space. The Island would 
then be accessible by the West Bay Bridge and by 
small pleasure boats, yachts and sea taxis. The users 
of the Island facility are sheltered from the noisy 
traffic by the sloped roof of the tunnel ramp. Visitors 
to the island would make use of the parking facility 
being created on the landside at the Sheraton Car 
Park Project or Metro where they can either stroll 
along the pedestrian walkway or use the cable car to 
access the island. The “journey” to the island is an 
inherent part of the experience. 

nezbytná dopravní křižovatka je vytvořena na 
navrhovaném ostrově sloužícím pro opěru West Bay 
Bridge. 

Klíčem k úspěchu tohoto řešení je to, že vyvýšená část 
vozovky (West Bay Bridge) může být převedena přes 
tunel Lusail / Cultural City a opět se spojit 
s křižovatkou pod mořským dnem (s využitím ostrova 
v jeho délce při převýšení). Tento koncept efektivně 
využívá křížení, které je především nad úrovní 
mořského dna, vyžaduje pouze zlomek nákladů na 
práce na moři a představuje minimální hydrologické 
narušení mořského dna. 

4.1.4.2. Opěra mostu jako místo pro rekreaci  
Koncepční návrh představuje možné rekreační využití 
ostrova, což může zahrnovat marinu nebo restauraci / 
společenské prostory. Ostrov bude přístupný z West 
Bay Bridge a také malými rekreačními plavidly, 
jachtami a vodními taxi. Návštěvníci ostrova budou 
chráněni před hlučnou dopravou střechou tvořenou 
rampou tunelu. Návštěvníci také mohou využít 
možnost zaparkovat v oblasti Sheraton Car Park 
Project nebo Metro a procházkou dojít na ostrov nebo 
na něj dojet lanovkou. „Cesta“ na ostrov je součást 
celého zážitku. 

 

http://4.1.4.1
http://4.1.4.1
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Figure 6, 7. Sketch and aerial View of Doha Bay and the Sharq Crossing Programme 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.1. Connecting back to the City’s Streetscape 
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island, the proposed alignment of the roads is utilized 
such that the necessary transport interchange is 
constructed within the bounds of the proposed West 
Bay Bridge abutment island.  
The key to the effectiveness of this solution is that the 
elevated level of the roadway (on the West Bay 
Bridge) allows it to pass over the Lusail/Cultural City 
tunnel and reconnect with an interchange below the 
sea bed (using the length of the island as a tool for 
vertical grade transition). This concept effectively 
applies a mode of interchange which is predominantly 
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costly marine works and hydrological disturbance to 
the sea bed.  
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The concept design presented indicates possible 
recreational uses for the island that might include a 
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then be accessible by the West Bay Bridge and by 
small pleasure boats, yachts and sea taxis. The users 
of the Island facility are sheltered from the noisy 
traffic by the sloped roof of the tunnel ramp. Visitors 
to the island would make use of the parking facility 
being created on the landside at the Sheraton Car 
Park Project or Metro where they can either stroll 
along the pedestrian walkway or use the cable car to 
access the island. The “journey” to the island is an 
inherent part of the experience. 

nezbytná dopravní křižovatka je vytvořena na 
navrhovaném ostrově sloužícím pro opěru West Bay 
Bridge. 

Klíčem k úspěchu tohoto řešení je to, že vyvýšená část 
vozovky (West Bay Bridge) může být převedena přes 
tunel Lusail / Cultural City a opět se spojit 
s křižovatkou pod mořským dnem (s využitím ostrova 
v jeho délce při převýšení). Tento koncept efektivně 
využívá křížení, které je především nad úrovní 
mořského dna, vyžaduje pouze zlomek nákladů na 
práce na moři a představuje minimální hydrologické 
narušení mořského dna. 

4.1.4.2. Opěra mostu jako místo pro rekreaci  
Koncepční návrh představuje možné rekreační využití 
ostrova, což může zahrnovat marinu nebo restauraci / 
společenské prostory. Ostrov bude přístupný z West 
Bay Bridge a také malými rekreačními plavidly, 
jachtami a vodními taxi. Návštěvníci ostrova budou 
chráněni před hlučnou dopravou střechou tvořenou 
rampou tunelu. Návštěvníci také mohou využít 
možnost zaparkovat v oblasti Sheraton Car Park 
Project nebo Metro a procházkou dojít na ostrov nebo 
na něj dojet lanovkou. „Cesta“ na ostrov je součást 
celého zážitku. 
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3/2016 

5. FACT SHEET 

5.1. Sharq Crossing Programme 

Project Name Sharq Crossing 

Location Doha, Qatar 

Client ASHGHAL, Qatar Public Works Authority 

Architect Santiago Calatrava 

Engineer Santiago Calatrava 

 
 

5.1.1. Principal Building Materials 

Item Material 

Bridge Superstructure 
Welded structural steel and high strength cables 

/ svařená ocel. kce a vysokopevnostní závěsy 

Bridge Substructure Cast in-situ concrete / monolitický beton 

Bridge Foundations 
Rock socketed caissons and pad / vetknuté 

kesony a základové desky 

Immersed Tunnel Structure Precast concrete / betonové prefabrikáty 

Cut and Cover Tunnels / hloubené tunely Cast in-situ reinforced concrete / monolitický ŽB 

 

 

5.1.2. Principal Dimensions 

Item Length 

Total fixed link length 12 kilometres 

West Bay Bridge Span 700 metres clear span 

Cultural City Bridge Span 150-200m per span (1,310m total length) 

Al Sharq Bridge Span 300m central span (600m total length) 

Marine Interchange Approximately 550 metres in length 

Immersed Tube Tunnels 5.1km in total 

Cut and Cover Tunnels 2.65km in total 

Landside and Marineside Islands (4) Approximately 300 metres in length (each) 

Number of Lanes 
2 x 3 lanes to airport, and 2 x 2 lanes to West Bay 

and Cultural City 

 

 

Table 1 

Table 2 

 

Table 3 
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Figure 9. West Bay Bridge 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

5.2. West Bay Bridge  

 700 metres long tied arch, single span  

 Traffic: 4 lanes + 2 shoulders with a total 
width 29m  

 Deck box girder  

 Upper pedestrian deck: 18 metre wide Box 
Girder with plants  

 463 metre helical dual span Pedestrian Bridge  

 Pedestrian Bridge deck: 14 metres wide  

 

5.2.1. Comparable bridges  
 Chaotianmen Bridge, China, 552 metre span  

 Lupu Bridge, China, 550 metre span  

 
5.2.2. Materials: West Bay Bridge  
 Arch: 
 2 parallel side arches + central bracing system  

 Material: Steel  

 
 Cables:  
 190 cables in total  
 
 Road Deck  
 Single span + 2 abutment approaches  

 728 metres long x 29 metres wide; 2.5 metres deep  

 Material: Steel  
 
 Pedestrian Deck  
 740 metres long, 18 metres wide; 1.5 metres deep 
(max.)  

 Material: Steel  
 
 Foundation  
 Abutments on tunnel  

 Piles under bearing areas  
 

5.2. West Bay Bridge  

 700 metrů dlouhý obloukový most s táhlem  

 Doprava: 4 jízdní + 2 odstavné pruhy 
s celkovou šířkou 29 m  

 Mostovka tvořená komorovým nosníkem  

 Horní část pro chodce: 18 metrů široký 
komorový nosník, mostovka se zelení  

 463 m dvoupolová lávka ve tvaru šroubovice 

 Šířka lávky: 14 metrů  

 

5.2.1. Srovnatelné mosty  
 Chaotianmen Bridge, Čína, 552 metrů rozpětí  

 Lupu Bridge, Čína, 550 metrů rozpětí  

 
5.2.2.  Materiály: West Bay Bridge  
 Obloukový most: 
 2 paralelní oblouky po stranách + středové ztužení  

 Materiál: ocel  

 
 Závěsy:  
 190 závěsů celkem  
 
 Mostovka – silniční most  
 Jednopolový most + 2 přístupová pole  

 728 metrů délka x 29 metrů šířka; 2,5 metru výška              
Materiál: ocel  

 
 Lávka - mostovka  
 740 metrů délka, 18 metrů šířka; 1,5 metru výška 
(max.)  

 Materiál: ocel  
 
 Založení  
 Opěry na tunelu  

 Piloty pod nosnými oblastmi  
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Figure 10. Internal View of Pedestrian Bridge 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5.2.3. Materials: West Bay Pedestrian Bridge 

 Helix  
 Top chords + diagonals + bottom chords  

 Material: Steel  
 
 Pier  
 1 centre pier, 11 metres high  

 Tree with 24 branches approx. 35 metres wide  

 Material: Steel  
 
 Deck  
 463 metres long, 14 metres wide; 0.8 metres deep 
(max.)  

 Material: Steel  
 
 Foundation  
 East abutment on arch bridge  

 Centre pier on approach ramp bottom slab  

 West abutment on landside cable car station  
 
5.2.4. People Mover: West Bay Bridge  
Bottom supported, cable driven  

 Distance land to marine side station: 1.2 km  

 6 – 8 people per cabin  

 Max. elevation: 115 metres above sea level  

 Max. inclination: 27 stupňů  

 Self-levelling cabins  
 

5.2.3. Materiály: West Bay Pedestrian Bridge 

 Šroubovice  
 Horní pásnice + diagonály + spodní pásnice  

 Materiál: ocel  
 
 Pilíř 
 1 středový pilíř, 11 metrů výška  

 Strom s 24 větvemi asi 35 metrů šířka  

 Materiál: ocel  
 
 Mostovka  
 463 metrů délka, 14 metrů šířka; 0,8 metru výška 
(max.)  

 Materiál: ocel  
 
 Založení  
 Východní opěra na obloukovém mostě  

 Středový pilíř na spodní desce přístupového pole  

 Západní opěra na stanici lanovky 
 
5.2.4. Lanovka: West Bay Bridge  
Pozemní, lanová  

 Vzdálenost od pevniny ke stanici v marině: 1,2 km  

 6 – 8 lidí / kabina  

 Max. převýšení: 115 metrů nad hladinou moře  

 Max. sklon: 27 stupňů 

 Samovyrovnávací kabiny  
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Figure 11. View of People Mover looking towards Al Sharq Bridge 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

Figure 12. Cultural City Bridge 

5.2.5. Marine Interchange: West Bay Bridge  
 The Marina facility with between 73 and 96 berths  

 320m long (above sea level); between 53m and 85m 
wide (max)  

 Retail area, event area (open air)  

 Services area  

 Cable car destination  

 Marina  
5.3. Cultural City Bridge  
 Cable Stayed / 1 310 metres long  

 7 pylons / 8 spans  

 Traffic: 4 lanes + 2 shoulders / total width 32.6 m  

 Deck: Orthotropic  
 

5.2.5. Křížení u mariny: West Bay Bridge  
 Nová marina s kapacitou mezi 73 a 96 kotevními stáními  

 320 m dlouhá (nad hladinou moře); mezi 53 m a 85 m  
široká (max)  

 Nákupní oblast, společenské akce (open air)  

 Služby  

 Cíl lanovky  

 Marina  
5.3. Cultural City Bridge  
 Zavěšený most / 1 310 metrů dlouhý  

 7 pylonů / 8 polí  

 Doprava: 4 jízdní + 2 odstavné pruhy / celková šířka 32,6 
metru  

 Mostovka: ortotropní  
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Figure 12. Cultural City Bridge 
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Figure 13. Al Sharq Bridge 

 

 

5.3.1. Comparable bridges  
 Millau Viaduct, France, 2 460m long (8 spans)  

 Rio-Antirio Bridge (Charilaos Trikoupis Bridge), 
Greece, 2 880m long (5 spans)  
 
5.3.2. Materials: Cultural City Bridge  
 7 pylons, inclined gently from the vertical  
 Pylon lengths (along axis): from 124.0m to 92.5 m  

 Material: Steel  
 
 Cables: 286 cables in total  
 Deck:  
 8 spans: vary from 115 metres to 200m  

 1 310m long, 32.6m wide, 2.5m deep  

 Curved in plan: R = 1 500m  

 Material: Steel  
 
 Foundation  
 1 pier per pylon  

 29.5 x 17.6 metres pile cap; 4 metres deep  

 Pile foundation: 12 piles per pier, 2.1m in diameter; 

 40 metres deep  

 Material: Concrete for piers and pile caps / piles  
 
5.4. Al Sharq Bridge  
 Tubular / 600 metres long / 3 spans  

 Traffic: 6 lanes / 30 metres wide  

 Deck: Orthotropic  
 

5.3.1. Srovnatelné mosty  
 Millau Viaduct, Francie, 2 460m long (8 spans)  

 Rio-Antirio Bridge (Charilaos Trikoupis Bridge), Řecko, 
2 880 metrů dlouhý (5 polí)  
 
5.3.2. Materiály: Cultural City Bridge  
 7 pylonů, s mírnou šikmostí od vertikály  
 Výška pylonů (podél osy): od 124 m to 92,5 m  

 Materiál: ocel  
 
 Závěsy: 286 závěsů celkem  
 Mostovka:  
 8 polí: délka od 115 m do 200 m  

 1 310 m délka, 32,6 m šířka, 2,5 m výška  

 Zakřivení: R = 1 500 m  

 Materiál: ocel  
 
 Založení  
 1 pilíř pod pylonem  

 29,5 x 17,6 metrů hlava pilot; 4 metry délka  

 Pilotové založení: 12 pilot pod pilířem, 2,1 m v 
průměru;  40 metrů dlouhé  

 Materiál: pilíře a piloty / hlavy pilot – beton 
 
5.4. Al Sharq Bridge  
 Válcovitý / 600 metrů dlouhý / 3 pole  

 Doprava: 6 pruhů / 30 metrů šířka  

 Mostovka: ortotropní  
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Figure 14. Immersed Tunnel Segments and Marine Interchange Location Map 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5.4.1. Comparable bridges  
Forth Rail Bridge, Edinburgh, Scotland, 2,500 m long in 
total (19 spans)  
 
5.4.2. Materials: Al Sharq Bridge  
 Tube  
 Semi-elliptical tube (multiple single curvatures)  

 Single curve in plan  

 Material: Steel  
 
 Deck  
 600 metres long, 33.5 metres wide; 3.5 metres deep 
(max.)  

 4 varying height girders  

 Material: Steel  
 
 Foundation  
 Y-shaped pylons at each pier: 5.5 metres high  

 Total of 2 pylons per pier  

 Material: Concrete  
 
5.5. Immersed Tunnels  
 Total length of immersed tunnels 5,063 m  

 34 elements  
 

5.5.1. Marine Interchange  
Length: 550 metres (below sea level)  

 Width: 50-60 metres  

 Clear height: 32 metres (min.)  

 2 x 2 lanes with shoulder to Cultural City  

 2 x 2 lanes with shoulder to West Bay  

  

 

5.4.1. Srovnatelné mosty  
Forth Rail Bridge, Edinburgh, Skotsko, 2 500 m dlouhý  
(19 polí)  
 
5.4.2. Materiály: Al Sharq Bridge  
 Tubus ve tvaru poloviční elipsy (několikanásobné 
jednotlivé ohyby)  
 Půdorysně zakřivený  

 Materiál: ocel  
 
 Mostovka  
 600 metrů délka, 33,5 metrů šířka; 3,5 metru výška 
(max.)  

 4 proměnné výšky nosníků  

 Materiál: ocel  
 
 Založení  
 Pylony ve tvaru Y na každém pilíři: 5,5 metrů výška  

 Na každém pilíři celkem 2 pylony  

 Materiál: beton  
 
5.5.  Podmořské tunely  
 Celková délka tunelů je 5 063 m  

 34 dílců  
 

 

5.5.1. Křížení u mariny  
Délka: 550 metrů (pod hladinou moře)  

 Šířka: 50-60 metrů  

 Světlá výška: 32 metrů (min.)  

 2 x 2 pruhy s odstavným pruhem ke Cultural City  

 2 x 2 pruhy s odstavným pruhem k West Bay  
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Figure 13. Al Sharq Bridge 
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Figure 13. Immersed Tunnel Interior View 

 

 

 

Road lanes near the Marine Interchange merge from 
2x2 lane West Bay connection and the 2x2 lane 
Cultural City connection into a 2x3 road lanes with 
shoulder to Al Sharq tunnel  

 Single merge lane  

 Single diverge lane  
 
5.5.2. Immersed Tunnel: Cultural Ci ty  
 Length: 2296m  

 Width: Approx. 34 metres  

 Clear height: 5.5 metres (min.)  

 2 x 2 lanes with shoulder  
 
5.5.3. Immersed Tunnel: Al Sharq  
 Length: 2767m  

 Width: Approx. 41.7metres  

 Clear height: 5.5 metres (min.)  

 2 x 3 lanes with shoulder  
 

 

Jízdní pruhy u mariny se spojují z celkem 2 x 2 jízdních 
pruhů u West Bay a 2 x 2 pruhů u Cultural City na 2 x 3 
pruhy s odstavným pruhem směrem k Al Sharq tunelu  

Sloučení jízdních pruhů do jednoho 

Odbočovací pruh 

 
 
5.5.2. Podmořský tunel: Cultural City  
 Délka: 2 296 m  

 Šířka: cca 34 metrů  

 Světlá výška: 5,5 metru (min.)  

 2 x 2 jízdní pruhy s odstavným pruhem  
 
5.5.3.  Podmořský tunel: Al Sharq  
 Délka: 2 767 m  

 Šířka: cca 41,7metru  

 Světlá výška: 5,5 metru (min.)  

 2 x 3 jízdní pruhy s odstavným pruhem  
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5.6. Approaches 

 
5.6.1. West Bay Approach  
 Length closed section: 800 m  

 2 x 2 lanes with shoulder  

 Single merge lane  

 Single diverge lane  
 
5.6.2. Cultural City Approach  
Length: approx 400 metre tunnel, length open section 
500 metres  

2 x 2 lanes with shoulder  
 
5.6.3. Al Sharq Approach  
Length closed section: 1000 metres (including closed 
ramps)  

Length open section: 350 m  

2 x 3 lanes with shoulder  

Single merge lane  

Dual diverge lane  
 

5.6.  Přístupová pole 

 
5.6.1. West Bay Approach  
 Délka části s uzavřeným řezem: 800 m  

 2 x 2 jízdní pruhy s odstavným pruhem  

Sloučení jízdních pruhů do jednoho 

Odbočovací pruh 

 
5.6.2. Cultural City Approach  
Délka: cca 400 metrů tunel, délka otevřené části 500 
metrů 

2 x 2 jízdní pruhy s odstavným pruhem  
 
5.6.3. Al Sharq Approach  
Délka části s uzavřeným řezem: 1 000 metrů (včetně 
ramp)  

Délka otevřené části: 350 m  

2 x 3 jízdní pruhy s odstavným pruhem  

Sloučení jízdních pruhů do jednoho 

Odbočovací pruh 
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6. SANTIAGO CALATRAVA ARCHITECT’S STATEMENT  

At the request of the Highest Authorities of Qatar, Santiago 
Calatrava developed a design of a signature bridge for the 
West Bay. His Highness the Father Emir was so taken with 
the design that he requested that Calatrava develop a 
proposal for the entire sea crossing linking the new Hamad 
International Airport at Al Sharq with the burgeoning 
cultural district of Katara in the North and the thriving 
central business district of West Bay.  

There were many design challenges to overcome. The most 
difficult was clearly how to deal with a three-pronged link 
that rightly sought to link the three sectors of the city 
together while easing congestion on the Corniche (a 
constant bind for commuters and tourists in today’s Doha). 
Calatrava’s solution was to utilise the bridge abutment of 
the West Bay Bridge to form a traffic interchange at sea. 
This daring solution creates an island at sea that serves all 
of the connected tunnels and their technically demanding 
needs, but aesthetically reads only as a subtle extension of 
the West Bay Bridge.  

Another critical issue that Calatrava sought to resolve is the 
classic problem of dealing with landing a large bridge in the 
middle of an existing urban environment. Contrary to the 
normal solution Calatrava elected to defy convention and 
propose more tunnels that spring out of the ground in the 
heart of the three districts and thereby leave the 
surrounding boroughs free of elevated motorways that 
blight so many other cities.  

Calatrava has proposed a trilogy of iconic bridges for the 
bay. Qatar’s Highest Authorities demanded that his 
proposal deliver a skyline for the city of Doha unlike any 
other city and Calatrava has responded by providing not 
one skyline but three and a spectacular waterborne 
panorama of three bridges. Each bridge is quite different in 
its architecture but all are drawn in some way from 
Calatrava’s palette of developing structural and 
architectural themes that have dominated his career to 
date.  

The first and grandest of the three is the West Bay Bridge. 
The structural simplicity of the tied arch is supplemented 
with filigree roofs and canopies and a spectacular cable car 
attraction that delivers patrons from the West Bay to the 
facilities and event spaces on the West Bay Island. Doha is 
not currently blessed with the parklands of its European 
brother and sister cities. The Highest Authorities are 
responding to this with plans for grand parks and 
boulevards centred on the existing Corniche parkway. 
Calatrava responds to this with the development of a linear 
park extending from the Corniche, the new Sheraton Park 

6. PROHLÁŠENÍ ARCHITEKTA  

Na základě požadavku nejvyšších úřadů Kataru navrhl 
Santiago Calatrava tzv. signature bridge pro West Bay. Jeho 
Excelence Emír byl tímto návrh tak zaujat, že požádal pana 
Calatravu, aby vytvořil návrh celého spojení přes moře, 
které by propojilo nové letiště Hamad International Airport 
v Al Sharq s rostoucí kulturní částí Katary na severu a 
rozvíjející se obchodní čtvrtí v oblasti West Bay.  

Bylo třeba vyřešit mnoho problémů. Zjevně nejobtížnější 
bylo poradit si s úkolem, jak propojit tři části města třemi 
různými spojeními a zároveň ulevit dopravě v oblasti 
Corniche (což je neustálým problémem pro lidi, kteří 
dojíždějí do dnešní Dohy i pro turisty). Pan Calatrava to 
vyřešil tak, že navrhl využití opěry mostu West Bay Bridge, 
kde se vytvoří dopravní křižovatka na moři. Tímto smělým 
krokem vytvoří ostrov na moři, který bude sloužit 
k propojení všech tunelů a vyhoví jejich technicky náročným 
požadavkům, a esteticky bude působit jako jemné 
prodloužení West Bay Bridge. 

Dalším kritickým bodem, který pan Calatrava musel řešit, je 
klasický problém s umístěním velkého mostu uprostřed již 
existující městské zástavby. 

Na rozdíl od běžného řešení pan Calatrava zvolil 
nekonvenční způsob a navrhl více tunelů, které se vynořují 
ze země v centru všech tří čtvrtí, a tudíž nezatěžují okolní 
prostředí vyvýšenými dálnicemi, které kazí vzhled tolika 
jiných měst.  

Calatrava pro zátoku navrhl trojici ikonických mostů. 
Nejvyšší úřady Kataru požadovaly, aby navržené řešení dalo 
městu Doha siluetu, jakou nemá žádné jiné město, a 
Calatrava na to reagoval tak, že poskytl nejen požadovanou 
siluetu města, ale také úchvatné panorama tří mostů na 
vodě.  

Každý most je architektonicky úplně jiný, ale jsou spojeny 
způsobem, jakým Calatrava navrhuje svoje konstrukce a 
také způsobem, který dominuje po celou dobu jeho kariéry 
jeho architektonickým návrhům.  

První a největší ze tří je West Bay Bridge.  
Konstrukční jednoznačnost oblouku s táhlem je doplněna 
filigránovými střechami s baldachýny a úchvatnou lanovkou, 
která přitahuje návštěvníky z West Bay na ostrov, kde jsou 
různé atrakce a konají se různé události. Doha v současné 
době nedisponuje parky, jako jiná evropská a světová 
města. Nejvyšší úřady města tudíž reagují na tuto situaci 
plánem na zřízení velkých parků a bulvárů soustřeďujících se 
v okolí stávajícího parku Corniche. Calatrava tedy navrhuje 
rozvoj podlouhlého parku, který se nachází v oblasti 
Corniche, nového parku Sheraton a plánované přestavby 
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and a planned redevelopment of Conference Street to 
project a linear parkway out into the bay along an elevated 
walkway and pedestrian bridge. This facility responds to 
Doha’s climate by providing an attractive walkway that can 
be used open to all of nature’s elements (when 
temperatures permit) or under the shade provided by a 
covered roof in milder periods or even vacated altogether in 
preference for a high-rise thrilling ride aboard the cooled 
cable car during the hotter periods.  

The second bridge to the South is the Al Sharq Bridge. This 
bridge is a novel invention in the form of a finely tuned and 
balanced cantilever bridge where the drivers progress 
through a series of tubular, grand vaults. The elevation of 
this bridge responds exactly to the structural loading placed 
upon it and is slimmed and thinned to a breathtaking 
degree at mid-span where the deck tiptoes gracefully across 
the water. This bridge will offer arriving visitors to the 
airport their first glimpse of downtown Doha and the daring 
sculpting of the main span affords them front row seats 
with an uninterrupted view over the harbour and the 
skyline beyond.  

The third bridge to the North, the Cultural City Bridge, clearly 
harks back to the quintessential cable-stayed bridges for 
which Calatrava has become renowned. Here again he has 
not been satisfied to simply rehearse a previous design or 
bow down to conventional bridge designs delivering here a 
multi-span cable stayed-bridge with eloquently draped 
cable arrays restraining delicately inclined pylons. These 
elements support a slender steel deck that whisks across 
the bay reflected in its mirror-like surface below.  

An undertaking of such complexity could not be managed 
alone and Calatrava recognizes the support of Tunnel 
Engineering Consultants in further developing his concept. 
Such projects require brave clients and Qatar’s Public Works 
Authority, ASHGHAL, is spearheading a huge and far-
reaching redevelopment of Qatar’s infrastructure. Support 
in the endeavour of the Sharq Crossing is being provided by 
the Programme Management Consultant FLUOR.  

Calatrava often seeks out inspirations from natural forms 
for his works and Doha is no exception. From the earliest 
conceptual sketches of land tunnels linking the city to 
bridges and subsea tunnels, Calatrava instantly and 
naturally drew the striking image of the flying fish bounding 
effortlessly in arcs across the water. This romantic image is 
made real in the trilogy of bridges springing gracefully over 
the water. With the Sharq Crossing Project, Calatrava brings 
together an entire career history of bridge engineering and 
infrastructure architecture in this most daring and complex 
of programmes. When brought to fruition in the years to 
come this marvel will be Doha. 

Conference Street, a který zasahuje až k zátoce podél 
vyvýšené stezky pro pěší a lávky. Toto řešení odráží 
klimatické podmínky v této oblasti a umožňuje atraktivní 
procházku otevřenou všem přírodním prvkům (když dovolí 
počasí) nebo ve stínu, který poskytne zastřešená část 
v období s mírným počasím. Během období s horkým 
počasím je možné si vychutnat výstup klimatizovaným 
vozem lanovky. 
  

Druhý most směrem na jih je Al Sharq Bridge. Tento most je 
novátorský – jedná se o jemný konzolový most, kde řidiči 
projíždějí sérií válcovitých, velkých kleneb. Podélný tvar 
mostu je reakcí na konstrukční zatížení a most je ve středu 
rozpětí neuvěřitelným způsobem zúžen v místě, kde se 
mostovka elegantně rozprostírá nad hladinou vody. 

Tento most nabídne návštěvníkům přijíždějícím z letiště 
první pohled na Dohu a odvážný tvar hlavního pole umožní 
těm na prvních sedadlech vychutnat si nerušený pohled na 
přístav a siluetu města za ním.  

Třetí most směrem na sever, Cultural City Bridge, nám 
jednoznačně připomíná výjimečné zavěšené mosty, kterými 
se Calatrava proslavil. Ani zde se Calatrava nespokojil 
s pouhým využitím svých předchozích návrhů, ani nezkoušel 
dodat konvenční řešení. Místo toho navrhl vícepolový 
zavěšený most se specificky ukrytými závěsy, které vycházejí 
z šikmých pylonů. Tyto prvky podpírají štíhlou ocelovou 
mostovku, která se rozpíná přes zátoku a odráží okolní 
povrch.  

Do počinu takovéto složitosti se nemohl Calatrava pustit 
sám. Další rozvoj tohoto konceptu probíhal za podpory 
Tunnel Engineering Consultants. Projekty tohoto typu 
vyžadují odvážné klienty. Katarský zadavatel, Qatar’s Public 
Works Authority, ASHGHAL, řídí obrovský a rozsáhlý rozvoj 
infrastruktury Kataru. Podpora projektu Sharq Crossing je 
rovněž poskytnuta Programme Management Consultant 
FLUOR.  

Calatrava často hledá pro svou práci inspiraci v přírodě a 
Doha není žádnou výjimkou. Od nejranější fáze koncepčního 
návrhu tunelů spojujících město s mosty a podmořskými 
tunely Calatrava bez zaváhání a přirozeně navrhl úžasný 
obraz letící ryby v oblouku nad vodou. Tento romantický 
obrázek se zhmotňuje v trojici mostů, které se elegantně 
rozpínají nad vodou. 

V případě projektu Sharq Crossing Calatrava spojil vše, co za 
období své kariéry vytvořil v oblasti navrhování mostů a 
infrastrukturní architektury, a vytvořil nejsmělejší a 
nejkomplikovanější ze svých návrhů. Až tento návrh bude 
v budoucích letech realizován, potom se stane Dohou.  
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6. SANTIAGO CALATRAVA ARCHITECT’S STATEMENT  

At the request of the Highest Authorities of Qatar, Santiago 
Calatrava developed a design of a signature bridge for the 
West Bay. His Highness the Father Emir was so taken with 
the design that he requested that Calatrava develop a 
proposal for the entire sea crossing linking the new Hamad 
International Airport at Al Sharq with the burgeoning 
cultural district of Katara in the North and the thriving 
central business district of West Bay.  

There were many design challenges to overcome. The most 
difficult was clearly how to deal with a three-pronged link 
that rightly sought to link the three sectors of the city 
together while easing congestion on the Corniche (a 
constant bind for commuters and tourists in today’s Doha). 
Calatrava’s solution was to utilise the bridge abutment of 
the West Bay Bridge to form a traffic interchange at sea. 
This daring solution creates an island at sea that serves all 
of the connected tunnels and their technically demanding 
needs, but aesthetically reads only as a subtle extension of 
the West Bay Bridge.  

Another critical issue that Calatrava sought to resolve is the 
classic problem of dealing with landing a large bridge in the 
middle of an existing urban environment. Contrary to the 
normal solution Calatrava elected to defy convention and 
propose more tunnels that spring out of the ground in the 
heart of the three districts and thereby leave the 
surrounding boroughs free of elevated motorways that 
blight so many other cities.  

Calatrava has proposed a trilogy of iconic bridges for the 
bay. Qatar’s Highest Authorities demanded that his 
proposal deliver a skyline for the city of Doha unlike any 
other city and Calatrava has responded by providing not 
one skyline but three and a spectacular waterborne 
panorama of three bridges. Each bridge is quite different in 
its architecture but all are drawn in some way from 
Calatrava’s palette of developing structural and 
architectural themes that have dominated his career to 
date.  

The first and grandest of the three is the West Bay Bridge. 
The structural simplicity of the tied arch is supplemented 
with filigree roofs and canopies and a spectacular cable car 
attraction that delivers patrons from the West Bay to the 
facilities and event spaces on the West Bay Island. Doha is 
not currently blessed with the parklands of its European 
brother and sister cities. The Highest Authorities are 
responding to this with plans for grand parks and 
boulevards centred on the existing Corniche parkway. 
Calatrava responds to this with the development of a linear 
park extending from the Corniche, the new Sheraton Park 

6. PROHLÁŠENÍ ARCHITEKTA  

Na základě požadavku nejvyšších úřadů Kataru navrhl 
Santiago Calatrava tzv. signature bridge pro West Bay. Jeho 
Excelence Emír byl tímto návrh tak zaujat, že požádal pana 
Calatravu, aby vytvořil návrh celého spojení přes moře, 
které by propojilo nové letiště Hamad International Airport 
v Al Sharq s rostoucí kulturní částí Katary na severu a 
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Corniche (což je neustálým problémem pro lidi, kteří 
dojíždějí do dnešní Dohy i pro turisty). Pan Calatrava to 
vyřešil tak, že navrhl využití opěry mostu West Bay Bridge, 
kde se vytvoří dopravní křižovatka na moři. Tímto smělým 
krokem vytvoří ostrov na moři, který bude sloužit 
k propojení všech tunelů a vyhoví jejich technicky náročným 
požadavkům, a esteticky bude působit jako jemné 
prodloužení West Bay Bridge. 

Dalším kritickým bodem, který pan Calatrava musel řešit, je 
klasický problém s umístěním velkého mostu uprostřed již 
existující městské zástavby. 

Na rozdíl od běžného řešení pan Calatrava zvolil 
nekonvenční způsob a navrhl více tunelů, které se vynořují 
ze země v centru všech tří čtvrtí, a tudíž nezatěžují okolní 
prostředí vyvýšenými dálnicemi, které kazí vzhled tolika 
jiných měst.  

Calatrava pro zátoku navrhl trojici ikonických mostů. 
Nejvyšší úřady Kataru požadovaly, aby navržené řešení dalo 
městu Doha siluetu, jakou nemá žádné jiné město, a 
Calatrava na to reagoval tak, že poskytl nejen požadovanou 
siluetu města, ale také úchvatné panorama tří mostů na 
vodě.  

Každý most je architektonicky úplně jiný, ale jsou spojeny 
způsobem, jakým Calatrava navrhuje svoje konstrukce a 
také způsobem, který dominuje po celou dobu jeho kariéry 
jeho architektonickým návrhům.  

První a největší ze tří je West Bay Bridge.  
Konstrukční jednoznačnost oblouku s táhlem je doplněna 
filigránovými střechami s baldachýny a úchvatnou lanovkou, 
která přitahuje návštěvníky z West Bay na ostrov, kde jsou 
různé atrakce a konají se různé události. Doha v současné 
době nedisponuje parky, jako jiná evropská a světová 
města. Nejvyšší úřady města tudíž reagují na tuto situaci 
plánem na zřízení velkých parků a bulvárů soustřeďujících se 
v okolí stávajícího parku Corniche. Calatrava tedy navrhuje 
rozvoj podlouhlého parku, který se nachází v oblasti 
Corniche, nového parku Sheraton a plánované přestavby 
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and a planned redevelopment of Conference Street to 
project a linear parkway out into the bay along an elevated 
walkway and pedestrian bridge. This facility responds to 
Doha’s climate by providing an attractive walkway that can 
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cable car during the hotter periods.  
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through a series of tubular, grand vaults. The elevation of 
this bridge responds exactly to the structural loading placed 
upon it and is slimmed and thinned to a breathtaking 
degree at mid-span where the deck tiptoes gracefully across 
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sculpting of the main span affords them front row seats 
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skyline beyond.  
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An undertaking of such complexity could not be managed 
alone and Calatrava recognizes the support of Tunnel 
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reaching redevelopment of Qatar’s infrastructure. Support 
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of programmes. When brought to fruition in the years to 
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Conference Street, a který zasahuje až k zátoce podél 
vyvýšené stezky pro pěší a lávky. Toto řešení odráží 
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Works Authority, ASHGHAL, řídí obrovský a rozsáhlý rozvoj 
infrastruktury Kataru. Podpora projektu Sharq Crossing je 
rovněž poskytnuta Programme Management Consultant 
FLUOR.  
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tunely Calatrava bez zaváhání a přirozeně navrhl úžasný 
obraz letící ryby v oblouku nad vodou. Tento romantický 
obrázek se zhmotňuje v trojici mostů, které se elegantně 
rozpínají nad vodou. 

V případě projektu Sharq Crossing Calatrava spojil vše, co za 
období své kariéry vytvořil v oblasti navrhování mostů a 
infrastrukturní architektury, a vytvořil nejsmělejší a 
nejkomplikovanější ze svých návrhů. Až tento návrh bude 
v budoucích letech realizován, potom se stane Dohou.  
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Project: Family of three landmark road and pedestrian 
steel arched bridges  

Client: Hubei United Investment Group  

Location: Wuhan, Hubei Province of the People’s 
Republic of China  

Year: 2015–current  

Santiago Calatrava LLC has been commissioned by the 
Hubei United Investment Group to design three 
landmark road and pedestrian bridges in the rapidly 
expanding city of Huashan in the People’s Republic of 
China. Huashan is situated approximately 20 km east 
of Wuhan in the Hubei province. The recent 
construction of a canal, which connects two feeder 
lakes of the Yangtze River, and a new waterside city 
centre generates the requirement for new bridges 
over a 0.75 km stretch of the canal. The bridges 
permit vehicular, pedestrian and bicycle access across 
the canal.  

 

Projekt: Tři ocelové obloukové lávky a mosty 

Klient: Hubei United Investment Group 

Umístění: Wuhan, Čínská lidová republika 

Rok: 2015 – do současnosti 

 

Společnost Santiago Calatrava LLC byla pověřena 
společností Hubei United Investment Group, aby 
navrhla tři významné mosty a lávky v rychle se 
rozvíjejícím městě Huashan v Čínské lidové republice. 
Huashan se nachází asi 20 km východně od Wuhanu 
v provincii Hubei. Nedávná realizace kanálů, které 
spojují dvě jezera řeky Yangtze, a nové městské 
centrum přinesly požadavek na nové mosty v délce asi 
0,75 km kanálu.  

Mosty umožňují silniční, cyklistickou a pěší dopravu. 
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The sculptural appearance of these arch bridges generates 
a striking contrast within the landscape. The urban 
planning of the new buildings surrounding the abutments 
provides carefully developed set-backs to truly appreciate 
the aesthetical quality of these iconic structures. The 
integrated designs include stairs and ramps in order to 
provide pedestrians and cyclists several access points from 
the road level to the promenade pathways at the canal 
level.  

The most westerly bridge, the Xihu Bridge, consists of a 
single inclined arch leaning outwards from the deck, 
connected via inclined cables to a ribbed steel deck. The 
Xianbi Bridge is to be the centrepiece of the bridge family, 
located between the other two bridges. It is a single span 
arch bridge which incorporates curved (on plan) road 
decks outboard of the arched support structure to form a 
feature voided space. The most easterly bridge, the Licong 
Bridge consists of two inclined arches leaning outwards 
from the deck, connected via inclined cables to a steel 
ribbed deck. All three bridges feature the unique 
pedestrian stepped arches, thereby allowing users to cross 
the canal directly from the lower level.  

Careful design consideration has been given to the spaces 
around and beneath the bridges and along the 1.5 km 
boulevards either side of the canal. These spaces have 
been formed to be part of a shopping boulevard on the 
northern bank, and provide accessible relaxing zones 
which are enhanced with unique lighting concepts and 
indigenous soft landscaping.  

The materialisation also links the bridges together, so it 
will be recognizable that there are not only three 
independent bridges solely serving traffic needs, but that 
the whole ensemble is seen as one unique holistic project. 

 

 

 

Vzhled těchto mostů je v ostrém kontrastu s krajinou. 
Územní plán města zahrnuje nové budovy v okolí mostů a 
poskytuje skutečnou estetickou kvalitu těmto ikonickým 
konstrukcím. Návrh zahrnuje schody a rampy, které 
umožní chodců a cyklistům přístup z mnoha míst z úrovně 
vozovky směrem k promenádám na úrovni kanálů. 

Nejzápadnější most, Xihu, se skládá z jednoho oblouku 
skloněného z mostovky směrem ven a spojeného šikmými 
závěsy s žebrovanou ocelovou mostovkou. Most Xianbi je 
umístěný mezi dvěma mosty a tvoří tak střed této skupiny 
mostů. Je to jednopolový obloukový most se směrově 
zakřivenou mostovkou se dvěma oblouky směřujícími vně 
mostovky, čímž vytváří uprostřed volný prostor. 
Nejvýchodnější most, Licong, se skládá ze dvou šikmých 
oblouků směřujícími vně mostovky, spojenými šikmými 
závěsy s žebrovanou ocelovou mostovkou.  

Všechny tři mosty mají jedinečné obloukové lávky pro pěší 
se schodištěm a umožňují tak chodcům přístup přímo 
z úrovně kanálu. 

V průběhu návrhu byla pozornost věnována prostorům 
kolem mostů a pod nimi a také bulvárům ve vzdálenosti 
1,5 km po obou stranách kanálu. Tyto prostory tvoří 
nákupní zónu na severním břehu a poskytují dostupné 
odpočinkové zóny, které zdůrazňují unikátní krajinný ráz. 

Celé seskupení mostů tvoří jedinečný holistický projekt, a 
je tak nejen trojicí jednotlivých mostů sloužících dopravě. 
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Republic of China  

Year: 2015–current  

Santiago Calatrava LLC has been commissioned by the 
Hubei United Investment Group to design three 
landmark road and pedestrian bridges in the rapidly 
expanding city of Huashan in the People’s Republic of 
China. Huashan is situated approximately 20 km east 
of Wuhan in the Hubei province. The recent 
construction of a canal, which connects two feeder 
lakes of the Yangtze River, and a new waterside city 
centre generates the requirement for new bridges 
over a 0.75 km stretch of the canal. The bridges 
permit vehicular, pedestrian and bicycle access across 
the canal.  

 

Projekt: Tři ocelové obloukové lávky a mosty 

Klient: Hubei United Investment Group 

Umístění: Wuhan, Čínská lidová republika 

Rok: 2015 – do současnosti 

 

Společnost Santiago Calatrava LLC byla pověřena 
společností Hubei United Investment Group, aby 
navrhla tři významné mosty a lávky v rychle se 
rozvíjejícím městě Huashan v Čínské lidové republice. 
Huashan se nachází asi 20 km východně od Wuhanu 
v provincii Hubei. Nedávná realizace kanálů, které 
spojují dvě jezera řeky Yangtze, a nové městské 
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The sculptural appearance of these arch bridges generates 
a striking contrast within the landscape. The urban 
planning of the new buildings surrounding the abutments 
provides carefully developed set-backs to truly appreciate 
the aesthetical quality of these iconic structures. The 
integrated designs include stairs and ramps in order to 
provide pedestrians and cyclists several access points from 
the road level to the promenade pathways at the canal 
level.  

The most westerly bridge, the Xihu Bridge, consists of a 
single inclined arch leaning outwards from the deck, 
connected via inclined cables to a ribbed steel deck. The 
Xianbi Bridge is to be the centrepiece of the bridge family, 
located between the other two bridges. It is a single span 
arch bridge which incorporates curved (on plan) road 
decks outboard of the arched support structure to form a 
feature voided space. The most easterly bridge, the Licong 
Bridge consists of two inclined arches leaning outwards 
from the deck, connected via inclined cables to a steel 
ribbed deck. All three bridges feature the unique 
pedestrian stepped arches, thereby allowing users to cross 
the canal directly from the lower level.  

Careful design consideration has been given to the spaces 
around and beneath the bridges and along the 1.5 km 
boulevards either side of the canal. These spaces have 
been formed to be part of a shopping boulevard on the 
northern bank, and provide accessible relaxing zones 
which are enhanced with unique lighting concepts and 
indigenous soft landscaping.  

The materialisation also links the bridges together, so it 
will be recognizable that there are not only three 
independent bridges solely serving traffic needs, but that 
the whole ensemble is seen as one unique holistic project. 
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SANTIAGO 
CALATRAVA 

BIOGRAPHY 

 
 

 
A Short History  

Architect, Artist and Engineer Santiago Calatrava was 
born in 1951 in Valencia, Spain. He attended primary 
and secondary school in Valencia and, from the age of 
eight, he also attended the Arts and Crafts School, 
where he began his formal instruction in drawing and 
painting. Upon completing high school in Valencia and 
following a period spent in Paris, he enrolled in the 
Escuela Técnica Superior de Arquitectura in Valencia 
where he received a degree in Architecture and took a 
post-graduate course in Urbanism.  

Attracted by the mathematical rigor of certain great 
works of historic architecture Calatrava decided to 
pursue post-graduate studies in Civil Engineering and 
enrolled in 1975 at the ETH (Swiss Federal Institute of 
Technology) in Zurich. He received his Ph.D. in 1981 
presenting a thesis: Concerning the Foldability of 
Space Frames.  

After completing his studies, he took on small 
engineering commissions, such as designing the 
balcony of a private residence. He also began to enter 
competitions with his first winning proposal in 1983 
for the design and construction of Stadelhofen 
Railway Station in Zurich, the city in which he 
established his first office. In 1984, Calatrava designed 
the Bach de Roda Bridge in Barcelona. This was the 
first of the bridge projects that established his 
international reputation. Among other notable 

Stručná historie 

Architekt, umělec a inženýr Santiago Calatrava se 
narodil roku 1951 ve Valencii ve Španělsku. Základní a 
střední školu navštěvoval ve Valencii a od svých osmi 
let také navštěvoval uměleckoprůmyslovou školu Arts 
and Crafts School, kde se začal formálně vzdělávat v 
oboru kresby a malby. Po dokončení střední školy ve 
Valencii a krátkém studijním období stráveném v 
Paříži se zapsal na Vysokou školu architektury ve 
Valencii, kde získal titul v oboru architektura a 
postgraduálně studoval urbanismus. 

Přitahován matematickou přesností některých velkých 
děl historické architektury se Calatrava rozhodl 
pokračovat postgraduálním studiem stavebního 
inženýrství a zapsal se v roce 1975 na ETH (Švýcarský 
federální technologický institut) v Curychu. Titul Ph.D. 
získal v roce 1981 prezentací závěrečné práce na téma 
prostorových rámů. 

Po dokončení studií přijímal malé zakázky ve 
stavebnictví, např. návrh balkónu bytového domu.  
Také se začal účastnit soutěží, kdy poprvé zvítězil roku 
1983 s návrhem na design a konstrukci nádraží 
Stadelhofen v Curychu - ve městě, kde založil svou 
první kancelář.  

V roce 1984 navrhl Calatrava most Bach de Roda v 
Barceloně. To byl první z projektů mostů, který mu 
zajistil mezinárodní reputaci. Mezi další významné 
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bridges that followed were the Alamillo Bridge and 
Cartuja Viaduct, commissioned for the World’s Fair in 
Seville (1987–1992); the Campo Volantín Footbridge 
in Bilbao (1990–1997); and the Alameda Bridge and 
Metro Station in Valencia (1991– 1995).  

Calatrava established his firm’s second office in Paris 
in 1989 when he was working on the Lyon Saint- 
Exupéry Airport Station (1989–1994). He opened his 
third office in Valencia in 1991 to facilitate work on a 
competition, a very large cultural complex and urban 
intervention there (the City of Arts and Sciences). 
Other large-scale public projects from the late 1980s 
and 1990s include the BCE Place Galleria in Toronto 
(1987–1992) and the Oriente Railway Station in Lisbon 
(1993-1998), commissioned for Expo ’98.  

In 2004, following Calatrava’s first building in the 
United States, (the expansion of the Milwaukee Art 
Museum) he opened an office in New York City in 
order to be closer to a number of important 
commissions. These include the World Trade Center 
Transportation Hub in New York, the Sundial Bridge, 
Redding, California (his first bridge in the United 
States) and the bridges over the Trinity River in Dallas, 
Texas. Later commissions in the USA included the first 
building for the Florida Polytechnic University’s new 
campus.  

Selected projects completed since 2000 include 
Sondica Airport, Bilbao (2000); Pont de l’Europe, 
Orléans (2000); Bodegas Ysios Winery in Laguardia 
(2001); Puente de la Mujer in Buenos Aires (2001); 
James Joyce Bridge, Dublin (2003); Auditorio de 
Tenerife, Santa Cruz (2003); Three Bridges over the 
Hoofdvaart, Hoofdoorp (2004); Athens Olympic Sports 
Complex (2004); Zurich University Law Faculty (2004); 
Turning Torso Tower, Malmö (2005); the Palau de les 
Arts Reina Sofía, Valencia’s City of Arts and Sciences 
(2006); Three Bridges in Reggio Emilia (2007); Quarto 
Ponte sul Canal Grande, Venice (2008); l´Assut de l´Or 
Bridge in Valencia (2008); the Liège-Guillemins TGV 
Railway Station (2009); the Samuel Beckett Bridge, 
Dublin (2009); the New York City Ballet Collaboration 
(2010), Palacio de Congresos, Oviedo (2011); Calgary’s 
Peace Bridge (2012); the Margaret Hunt Hill Bridge in 
Dallas (2012) and the Stazione Mediopadana in Reggio 
Emilia.  

Other projects currently being designed or under 
construction elsewhere in the world include the 
Ágora, Valencia; Margaret McDermott Bridge, Dallas; 
Città dello Sport, Rectorate and Campus Master Plan 

mosty, které následovaly, patří most Alamillo a 
viadukt Cartuja, vytvořené pro světovou výstavu v 
Seville (1987-1992); lávka Campo Volantín v Bilbau 
(1990-1997); a most Alameda a stanice metra ve 
Valencii (1991-1995).  

Calatrava založil druhou kancelář, když pracoval na 
návrhu letiště Saint-Exupéry  v Lyonu (1989-1994). 
Svou třetí kancelář otevřel ve Valencii v roce 1991, 
aby usnadnil pokračování prací na soutěži týkající se 
tamního velmi rozsáhlého kulturního městského 
komplexu (City of Arts and Sciences).  Další velké 
projekty staveb pro veřejnost z konce 80. let a z 90. let 
zahrnují galerii BCE Place v Torontu (1987-1992) a 
nádraží Oriente v Lisabonu (1993-1998), vytvořené 
pro Expo ´98.  

V roce 2004, následně po Calatravově první budově ve 
Spojených státech (přístavba Muzea umění v 
Milwaukee), otevřel kancelář v New York City, aby byl 
blíže množství důležitých zakázek. Ty zahrnují 
dopravní terminál při WTC Transportation Hub v New 
Yorku, most Sundial v Reddingu v Kalifornii (jeho první 
most ve Spojených státech) a mosty přes řeku Trinity v 
Dallasu v Texasu. Další zakázky v USA zahrnovaly první 
stavby nového kampusu floridské polytechnické 
university.  

Mezi vybranými projekty dokončenými po roce 2000 
jsou letiště Sondica Airport v Bilbau (2000); most Pont 
de l’Europe v Orléansu (2000); viniční komplex 
Bodegas Ysios Winery v Laguardii (2001); most Puente 
de la Mujer v Buenos Aires (2001); most James Joyce 
Bridge v Dublinu (2003); budova s koncertní síní 
Auditorio de Tenerife v Santa Cruz (2003); tři mosty 
přes kanál Hoofdvaart v Hoofdoorpu (2004); Komplex 
athénských olympijských sportů (Athens Olympic 
Sports Complex, 2004); Právnická fakulta Univerzity v 
Curychu (2004); mrakodrap Turning Torso Tower v 
Malmö (2005); dům opery Palau de les Arts Reina 
Sofía v kulturním městském komplexu City of Arts and 
Sciences ve Valencii (2006); tři mosty v Reggio Emilia 
(2007); most Quarto Ponte sul Canal Grande v 
Benátkách (2008); most l´Assut de l´Or Bridge ve 
Valencii (2008); nádraží Liège-Guillemins TGV Railway 
Station (2009); most Samuel Beckett Bridge v Dublinu 
(2009); spolupráce na New York City Ballet (2010), 
kongresový palác Palacio de Congresos v Oviedo 
(2011); most Peace Bridge v Calgary (2012); most 
Margaret Hunt Hill Bridge v Dallasu (2012) a železniční 
stanice Stazione Mediopadana v Reggio Emilia.  

K dalším projektům ve světě, které jsou v současnosti 
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A Short History  

Architect, Artist and Engineer Santiago Calatrava was 
born in 1951 in Valencia, Spain. He attended primary 
and secondary school in Valencia and, from the age of 
eight, he also attended the Arts and Crafts School, 
where he began his formal instruction in drawing and 
painting. Upon completing high school in Valencia and 
following a period spent in Paris, he enrolled in the 
Escuela Técnica Superior de Arquitectura in Valencia 
where he received a degree in Architecture and took a 
post-graduate course in Urbanism.  

Attracted by the mathematical rigor of certain great 
works of historic architecture Calatrava decided to 
pursue post-graduate studies in Civil Engineering and 
enrolled in 1975 at the ETH (Swiss Federal Institute of 
Technology) in Zurich. He received his Ph.D. in 1981 
presenting a thesis: Concerning the Foldability of 
Space Frames.  

After completing his studies, he took on small 
engineering commissions, such as designing the 
balcony of a private residence. He also began to enter 
competitions with his first winning proposal in 1983 
for the design and construction of Stadelhofen 
Railway Station in Zurich, the city in which he 
established his first office. In 1984, Calatrava designed 
the Bach de Roda Bridge in Barcelona. This was the 
first of the bridge projects that established his 
international reputation. Among other notable 

Stručná historie 

Architekt, umělec a inženýr Santiago Calatrava se 
narodil roku 1951 ve Valencii ve Španělsku. Základní a 
střední školu navštěvoval ve Valencii a od svých osmi 
let také navštěvoval uměleckoprůmyslovou školu Arts 
and Crafts School, kde se začal formálně vzdělávat v 
oboru kresby a malby. Po dokončení střední školy ve 
Valencii a krátkém studijním období stráveném v 
Paříži se zapsal na Vysokou školu architektury ve 
Valencii, kde získal titul v oboru architektura a 
postgraduálně studoval urbanismus. 

Přitahován matematickou přesností některých velkých 
děl historické architektury se Calatrava rozhodl 
pokračovat postgraduálním studiem stavebního 
inženýrství a zapsal se v roce 1975 na ETH (Švýcarský 
federální technologický institut) v Curychu. Titul Ph.D. 
získal v roce 1981 prezentací závěrečné práce na téma 
prostorových rámů. 

Po dokončení studií přijímal malé zakázky ve 
stavebnictví, např. návrh balkónu bytového domu.  
Také se začal účastnit soutěží, kdy poprvé zvítězil roku 
1983 s návrhem na design a konstrukci nádraží 
Stadelhofen v Curychu - ve městě, kde založil svou 
první kancelář.  

V roce 1984 navrhl Calatrava most Bach de Roda v 
Barceloně. To byl první z projektů mostů, který mu 
zajistil mezinárodní reputaci. Mezi další významné 
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bridges that followed were the Alamillo Bridge and 
Cartuja Viaduct, commissioned for the World’s Fair in 
Seville (1987–1992); the Campo Volantín Footbridge 
in Bilbao (1990–1997); and the Alameda Bridge and 
Metro Station in Valencia (1991– 1995).  

Calatrava established his firm’s second office in Paris 
in 1989 when he was working on the Lyon Saint- 
Exupéry Airport Station (1989–1994). He opened his 
third office in Valencia in 1991 to facilitate work on a 
competition, a very large cultural complex and urban 
intervention there (the City of Arts and Sciences). 
Other large-scale public projects from the late 1980s 
and 1990s include the BCE Place Galleria in Toronto 
(1987–1992) and the Oriente Railway Station in Lisbon 
(1993-1998), commissioned for Expo ’98.  

In 2004, following Calatrava’s first building in the 
United States, (the expansion of the Milwaukee Art 
Museum) he opened an office in New York City in 
order to be closer to a number of important 
commissions. These include the World Trade Center 
Transportation Hub in New York, the Sundial Bridge, 
Redding, California (his first bridge in the United 
States) and the bridges over the Trinity River in Dallas, 
Texas. Later commissions in the USA included the first 
building for the Florida Polytechnic University’s new 
campus.  

Selected projects completed since 2000 include 
Sondica Airport, Bilbao (2000); Pont de l’Europe, 
Orléans (2000); Bodegas Ysios Winery in Laguardia 
(2001); Puente de la Mujer in Buenos Aires (2001); 
James Joyce Bridge, Dublin (2003); Auditorio de 
Tenerife, Santa Cruz (2003); Three Bridges over the 
Hoofdvaart, Hoofdoorp (2004); Athens Olympic Sports 
Complex (2004); Zurich University Law Faculty (2004); 
Turning Torso Tower, Malmö (2005); the Palau de les 
Arts Reina Sofía, Valencia’s City of Arts and Sciences 
(2006); Three Bridges in Reggio Emilia (2007); Quarto 
Ponte sul Canal Grande, Venice (2008); l´Assut de l´Or 
Bridge in Valencia (2008); the Liège-Guillemins TGV 
Railway Station (2009); the Samuel Beckett Bridge, 
Dublin (2009); the New York City Ballet Collaboration 
(2010), Palacio de Congresos, Oviedo (2011); Calgary’s 
Peace Bridge (2012); the Margaret Hunt Hill Bridge in 
Dallas (2012) and the Stazione Mediopadana in Reggio 
Emilia.  

Other projects currently being designed or under 
construction elsewhere in the world include the 
Ágora, Valencia; Margaret McDermott Bridge, Dallas; 
Città dello Sport, Rectorate and Campus Master Plan 

mosty, které následovaly, patří most Alamillo a 
viadukt Cartuja, vytvořené pro světovou výstavu v 
Seville (1987-1992); lávka Campo Volantín v Bilbau 
(1990-1997); a most Alameda a stanice metra ve 
Valencii (1991-1995).  

Calatrava založil druhou kancelář, když pracoval na 
návrhu letiště Saint-Exupéry  v Lyonu (1989-1994). 
Svou třetí kancelář otevřel ve Valencii v roce 1991, 
aby usnadnil pokračování prací na soutěži týkající se 
tamního velmi rozsáhlého kulturního městského 
komplexu (City of Arts and Sciences).  Další velké 
projekty staveb pro veřejnost z konce 80. let a z 90. let 
zahrnují galerii BCE Place v Torontu (1987-1992) a 
nádraží Oriente v Lisabonu (1993-1998), vytvořené 
pro Expo ´98.  

V roce 2004, následně po Calatravově první budově ve 
Spojených státech (přístavba Muzea umění v 
Milwaukee), otevřel kancelář v New York City, aby byl 
blíže množství důležitých zakázek. Ty zahrnují 
dopravní terminál při WTC Transportation Hub v New 
Yorku, most Sundial v Reddingu v Kalifornii (jeho první 
most ve Spojených státech) a mosty přes řeku Trinity v 
Dallasu v Texasu. Další zakázky v USA zahrnovaly první 
stavby nového kampusu floridské polytechnické 
university.  

Mezi vybranými projekty dokončenými po roce 2000 
jsou letiště Sondica Airport v Bilbau (2000); most Pont 
de l’Europe v Orléansu (2000); viniční komplex 
Bodegas Ysios Winery v Laguardii (2001); most Puente 
de la Mujer v Buenos Aires (2001); most James Joyce 
Bridge v Dublinu (2003); budova s koncertní síní 
Auditorio de Tenerife v Santa Cruz (2003); tři mosty 
přes kanál Hoofdvaart v Hoofdoorpu (2004); Komplex 
athénských olympijských sportů (Athens Olympic 
Sports Complex, 2004); Právnická fakulta Univerzity v 
Curychu (2004); mrakodrap Turning Torso Tower v 
Malmö (2005); dům opery Palau de les Arts Reina 
Sofía v kulturním městském komplexu City of Arts and 
Sciences ve Valencii (2006); tři mosty v Reggio Emilia 
(2007); most Quarto Ponte sul Canal Grande v 
Benátkách (2008); most l´Assut de l´Or Bridge ve 
Valencii (2008); nádraží Liège-Guillemins TGV Railway 
Station (2009); most Samuel Beckett Bridge v Dublinu 
(2009); spolupráce na New York City Ballet (2010), 
kongresový palác Palacio de Congresos v Oviedo 
(2011); most Peace Bridge v Calgary (2012); most 
Margaret Hunt Hill Bridge v Dallasu (2012) a železniční 
stanice Stazione Mediopadana v Reggio Emilia.  

K dalším projektům ve světě, které jsou v současnosti 
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for Roma II University in Tor Vergata, Rome; Marina 
d’Arechi, Salerno; Yuan Ze University Performing Arts 
Center, Arts and Design School and Y. Z. Hsu Memorial 
Hall, Taipei; Museum of Tomorrow, Rio de Janeiro; 
Gare de Mons Railway Station in Mons, Belgium; 
World Trade Center Transportation Hub, New York 
City and the Rio Barra Bridge, Rio de Janeiro.  

The Exhibitions  

Exhibitions of Calatrava’s work were first mounted in 
1985 with the display of nine sculptures in a Zurich 
gallery. A new level of recognition was marked by two 
solo exhibitions: a retrospective at the RIBA London in 
1992, and the exhibition “Structure and Expression” at 
the MoMA in New York in 1993 while in the same year 
“Santiago Calatrava: Bridges” was exhibited at the 
Deutsches Museum in Munich. In 1994, “Santiago 
Calatrava: The Dynamics of Equilibrium” was exhibited 
in Tokyo’s MA Gallery.  

“Santiago Calatrava: Artist, Architect, Engineer”, an 
exhibition of architectural models, sculpture and 
drawings, was presented at Palazzo Strozzi in Florence 
in 2000. “Santiago Calatrava: Wie ein Vogel” (Like a 
Bird) was exhibited at Vienna’s Kunsthistorisches 
Museum in 2003. In 2005, an exhibition of his artistic 
body of work was mounted at the Metropolitan 
Museum of Art titled “Santiago Calatrava: Sculpture 
into Architecture”.  

In 2010, “Santiago Calatrava: Sculptectures” was 
exhibited at the Museum Le Grand Curtius in Liège. 
Together with Frank Stella he exhibited their joint 
work “The Michael Kohlhaas Curtain” at the Berlin’s 
New National Gallery in 2011.  

Most recently, in 2012, Calatrava’s “The Quest for 
Movement” was exhibited at the State Hermitage 
Museum in St. Petersburg.  

Awards and Recognition  

Calatrava has received numerous prizes and awards 
from renowned institutions and organizations such as 
the UIA Auguste Perret Prize in 1987, The Gold Medal 
of the Institution of Structural Engineers, the Royal 
College of Art “Sir Misha Black Medal” (2002), the 
Queen Sofia Spanish Institute Gold Medal (2004), the 
Principe de Asturias Art Prize, Oviedo, SEFI’s Leonardo 
da Vinci medal, and the MIT “Eugene McDermott 
Award in the Arts” (2005), for his artistic 
achievements.  

He also received the Fritz Schumacher Prize for 
Urbanism, Architecture and Engineering (1998), 

ve stadiu návrhu nebo již ve fázi realizace, patří 
multifunkční kryté centrum Ágora ve Valencii; most 
Margaret McDermott Bridge v Dallasu; sportovní areál 
Città dello Sport a master plan Rektorátu a 
univerzitního kampusu pro Univerzitu Roma II, Tor 
Vergata v Římě; přístav Marina d’Arechi v Salernu; 
centrum divadelních umění Yuan Ze University 
Performing Arts Center, škola umění a designu Arts 
and Design School a pamětní síň Y.  Z. Hsu Memorial 
Hall v Taipei; muzeum Museum of Tomorrow v Rio de 
Janeiru; nádraží v Monsu v Belgii; dopravní terminál 
při WTC v New York City a most Rio Barra Bridge v Rio 
de Janeiru.  

Výstavy 

Ukázky Calatravovy práce byly poprvé předvedeny v 
roce 1985 vystavením devíti soch v galerii v Curychu. 
Nové úrovně uznání bylo dosaženo dvěma 
samostatnými výstavami: retrospektivní u Britské 
královské asociace architektů (RIBA) v Londýně v roce 
1992, a výstava “Structure and Expression” v Muzeu 
moderního umění (MoMA) v New Yorku v roce 1993, 
přičemž ve stejném roce proběhla výstava “Santiago 
Calatrava: Bridges” v Německém muzeu v Mnichově. V 
roce 1994 proběhla výstava “Santiago Calatrava: The 
Dynamics of Equilibrium” v MA Gallery v Tokiu. 
Výstava “Santiago Calatrava: Artist, Architect, 
Engineer” se týkala architektonických modelů, soch a 
kreseb, a uskutečnila se v roce 2000 v Palazzo Strozzi 
ve Florencii. V roce 2003 se konala výstava “Santiago 
Calatrava: Wie ein Vogel” v  Kunsthistorickém muzeu 
ve Vídni. Roku 2005 byla v Metropolitním muzeu 
umění představena jeho umělecká část tvorby nazvaná 
“Santiago Calatrava: Sculpture into Architecture”. V 
roce 2010 probíhala výstava “Santiago Calatrava: 
Sculptectures” v muzeu Le Grand Curtius v Liège. 
Společně s Frankem Stellou vystavovali svou 
společnou práci “The Michael Kohlhaas Curtain” v 
Nové národní galerii v Berlíně v roce 2011.  

Nedávno, v roce 2012, se uskutečnila Calatravova 
výstava “The Quest for Movement” v muzeu State 
Hermitage Museum v St. Petersburgu.  

Ocenění a uznání 

Calatrava dosud získal mnoho cen a ocenění od 
renomovaných institucí a organizací, jako je cena UIA 
Auguste Perreta v roce 1987, zlatá medaile Instituce 
stavebních inženýrů, medaile “Sir Misha Black Medal”  
Královské univerzity umění  (2002), zlatá medaile 
Španělského institutu královny Sofie, cena Principe de 
Asturias Art Prize, Oviedo, medaile SEFI’s Leonardo da 
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Médaille d’Argent de la Recherche et de la Technique 
from the Fondation Académie d’Architecture (1990), Il 
Principe e L’Architetto, Architettura e Design per la 
Cittá (2002), the AIA Gold Medal (2005), the Premio 
Nacional de Arquitectura (2005), the Grande Médaille 
d’Or d’Architecture, Académie d’Architecture (2003) 
and the AIA National Medal (2012).  

Calatrava’s buildings such as the Milwaukee Art 
Museum received the SEAOI 2002 Excellence in 
Design Award for Best Large Structure, the 2004 IABSE 
Outstanding Structure Award, the 2004 Outstanding 
Project Award from the NCSEA; and the Turning Torso 
Tower in Malmö received the MIPIM Award (2005) 
and the fib 2006 Award for Outstanding Concrete 
Structures.  

His railway stations such as the Zurich- Stadelhofen 
Railway Station and the Oriente Station in Lisbon 
received the Brunel Award in 1992 and 1998 
respectively and the Liège-Guillemins High-Speed 
Railway Station received the ESCN 2006 European 
Award for Excellence in Concrete. He also received 
numerous ECCS European Steel Design Awards for his 
projects such as the reconstruction of the Berlin’s 
Kronprinzenbrücke, the Pont de l’Europe in Orléans, 
the University of Zurich Law Library, Three Bridges 
over the Hoofdvaart, Athens Olympic Stadium OAKA, 
Three Bridges in Reggio Emilia and most recently the 
Margaret Hunt Hill Bridge, Dallas in 2012.  

Calatrava’s personal contribution has been recognized 
by many renowned institutions and organizations. He 
was named a “Global Leader for Tomorrow” by the 
World Economic Forum in 1993 and was named as 
one of the 100 most influential people by Time 
Magazine in 2005.  

Academic Acknowledgement  

Calatrava is a permanent guest lecturer at universities 
such as the ETH Zurich, MIT School of Architecture 
and Design, University of Yale and the New York 
Columbia University.  

Source: Office of Santiago Calatrava LLC 

Vinci, a ocenění MIT “Eugene McDermott Award in 
the Arts” (2005), za jeho umělecké počiny. Také 
obdržel cenu Fritze Schumachera za urbanismus, 
architekturu a inženýrství (1998), stříbrnou medaili za 
výzkum a techniku od nadace Académie 
d’Architecture (1990), ocenění Il Principe e 
L’Architetto, Architettura e Design per la Cittá (2002), 
zlatou medaili AIA (2005), ocenění Premio Nacional de 
Arquitectura (2005), zlatou medaili d’Or 
d’Architecture, Académie d’Architecture (2003) a 
národní medaili AIA (2012). 

Calatravovy budovy jako Muzeum moderního umění v 
Milwaukee získaly ocenění SEAOI 2002 Excellence in 
Design Award for Best Large Structure za nejlepší 
velkou stavbu, roku 2004 ocenění za výjimečnou 
stavbu IABSE Outstanding Structure Award, roku 2004 
ocenění za výjimečný projekt Outstanding Project 
Award od NCSEA; mrakodrap Turning Torso Tower v 
Malmö získal ocenění MIPIM Award (2005) a v roce 
2006 ocenění Award for Outstanding Concrete 
Structures za výjimečné betonové konstrukce. Jeho 
nádraží, jako curyšské Stadelhofen Railway Station a 
lisabonské  Oriente Station, získaly ocenění Brunel 
Award v roce 1992, resp. 1998, a nádraží Liège-
Guillemins High-Speed Railway Station získalo ocenění 
ESCN 2006 European Award for Excellence in 
Concrete za vynikající betonovou stavbu. Také obdržel 
mnoho ocenění ECCS European Steel Design Awards 
za návrhy ocelových konstrukcí, např. rekonstrukce 
berlínského mostu Kronprinzenbrücke, most Pont de 
l’Europe v Orléansu, knihovna Univerzity v Curychu, tři 
mosty přes Hoofdvaart, athénský olympijský stadion 
OAKA, tři mosty v Reggio Emilia a nejnověji most 
Margaret Hunt Hill Bridge v Dallasu v roce 2012. 
Calatravův osobní přínos je uznáván mnoha 
renomovanými institucemi a organizacemi. V roce 
1993 byl Světovým ekonomickým fórem nazván 
“celosvětovou vůdčí osobností zítřka” a magazínem 
Time byl v roce 2005 jmenován jedním ze 100 lidí 
nejvíce ovlivňujících společnost. 

Akademické uznání 

Calatrava je stálým hostujícím lektorem na 
univerzitách, jako je ETH Curych, MIT School of 
Architecture and Design, University of Yale a New York 
Columbia University.  
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for Roma II University in Tor Vergata, Rome; Marina 
d’Arechi, Salerno; Yuan Ze University Performing Arts 
Center, Arts and Design School and Y. Z. Hsu Memorial 
Hall, Taipei; Museum of Tomorrow, Rio de Janeiro; 
Gare de Mons Railway Station in Mons, Belgium; 
World Trade Center Transportation Hub, New York 
City and the Rio Barra Bridge, Rio de Janeiro.  

The Exhibitions  

Exhibitions of Calatrava’s work were first mounted in 
1985 with the display of nine sculptures in a Zurich 
gallery. A new level of recognition was marked by two 
solo exhibitions: a retrospective at the RIBA London in 
1992, and the exhibition “Structure and Expression” at 
the MoMA in New York in 1993 while in the same year 
“Santiago Calatrava: Bridges” was exhibited at the 
Deutsches Museum in Munich. In 1994, “Santiago 
Calatrava: The Dynamics of Equilibrium” was exhibited 
in Tokyo’s MA Gallery.  

“Santiago Calatrava: Artist, Architect, Engineer”, an 
exhibition of architectural models, sculpture and 
drawings, was presented at Palazzo Strozzi in Florence 
in 2000. “Santiago Calatrava: Wie ein Vogel” (Like a 
Bird) was exhibited at Vienna’s Kunsthistorisches 
Museum in 2003. In 2005, an exhibition of his artistic 
body of work was mounted at the Metropolitan 
Museum of Art titled “Santiago Calatrava: Sculpture 
into Architecture”.  

In 2010, “Santiago Calatrava: Sculptectures” was 
exhibited at the Museum Le Grand Curtius in Liège. 
Together with Frank Stella he exhibited their joint 
work “The Michael Kohlhaas Curtain” at the Berlin’s 
New National Gallery in 2011.  

Most recently, in 2012, Calatrava’s “The Quest for 
Movement” was exhibited at the State Hermitage 
Museum in St. Petersburg.  

Awards and Recognition  

Calatrava has received numerous prizes and awards 
from renowned institutions and organizations such as 
the UIA Auguste Perret Prize in 1987, The Gold Medal 
of the Institution of Structural Engineers, the Royal 
College of Art “Sir Misha Black Medal” (2002), the 
Queen Sofia Spanish Institute Gold Medal (2004), the 
Principe de Asturias Art Prize, Oviedo, SEFI’s Leonardo 
da Vinci medal, and the MIT “Eugene McDermott 
Award in the Arts” (2005), for his artistic 
achievements.  

He also received the Fritz Schumacher Prize for 
Urbanism, Architecture and Engineering (1998), 

ve stadiu návrhu nebo již ve fázi realizace, patří 
multifunkční kryté centrum Ágora ve Valencii; most 
Margaret McDermott Bridge v Dallasu; sportovní areál 
Città dello Sport a master plan Rektorátu a 
univerzitního kampusu pro Univerzitu Roma II, Tor 
Vergata v Římě; přístav Marina d’Arechi v Salernu; 
centrum divadelních umění Yuan Ze University 
Performing Arts Center, škola umění a designu Arts 
and Design School a pamětní síň Y.  Z. Hsu Memorial 
Hall v Taipei; muzeum Museum of Tomorrow v Rio de 
Janeiru; nádraží v Monsu v Belgii; dopravní terminál 
při WTC v New York City a most Rio Barra Bridge v Rio 
de Janeiru.  

Výstavy 

Ukázky Calatravovy práce byly poprvé předvedeny v 
roce 1985 vystavením devíti soch v galerii v Curychu. 
Nové úrovně uznání bylo dosaženo dvěma 
samostatnými výstavami: retrospektivní u Britské 
královské asociace architektů (RIBA) v Londýně v roce 
1992, a výstava “Structure and Expression” v Muzeu 
moderního umění (MoMA) v New Yorku v roce 1993, 
přičemž ve stejném roce proběhla výstava “Santiago 
Calatrava: Bridges” v Německém muzeu v Mnichově. V 
roce 1994 proběhla výstava “Santiago Calatrava: The 
Dynamics of Equilibrium” v MA Gallery v Tokiu. 
Výstava “Santiago Calatrava: Artist, Architect, 
Engineer” se týkala architektonických modelů, soch a 
kreseb, a uskutečnila se v roce 2000 v Palazzo Strozzi 
ve Florencii. V roce 2003 se konala výstava “Santiago 
Calatrava: Wie ein Vogel” v  Kunsthistorickém muzeu 
ve Vídni. Roku 2005 byla v Metropolitním muzeu 
umění představena jeho umělecká část tvorby nazvaná 
“Santiago Calatrava: Sculpture into Architecture”. V 
roce 2010 probíhala výstava “Santiago Calatrava: 
Sculptectures” v muzeu Le Grand Curtius v Liège. 
Společně s Frankem Stellou vystavovali svou 
společnou práci “The Michael Kohlhaas Curtain” v 
Nové národní galerii v Berlíně v roce 2011.  

Nedávno, v roce 2012, se uskutečnila Calatravova 
výstava “The Quest for Movement” v muzeu State 
Hermitage Museum v St. Petersburgu.  

Ocenění a uznání 

Calatrava dosud získal mnoho cen a ocenění od 
renomovaných institucí a organizací, jako je cena UIA 
Auguste Perreta v roce 1987, zlatá medaile Instituce 
stavebních inženýrů, medaile “Sir Misha Black Medal”  
Královské univerzity umění  (2002), zlatá medaile 
Španělského institutu královny Sofie, cena Principe de 
Asturias Art Prize, Oviedo, medaile SEFI’s Leonardo da 
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Médaille d’Argent de la Recherche et de la Technique 
from the Fondation Académie d’Architecture (1990), Il 
Principe e L’Architetto, Architettura e Design per la 
Cittá (2002), the AIA Gold Medal (2005), the Premio 
Nacional de Arquitectura (2005), the Grande Médaille 
d’Or d’Architecture, Académie d’Architecture (2003) 
and the AIA National Medal (2012).  

Calatrava’s buildings such as the Milwaukee Art 
Museum received the SEAOI 2002 Excellence in 
Design Award for Best Large Structure, the 2004 IABSE 
Outstanding Structure Award, the 2004 Outstanding 
Project Award from the NCSEA; and the Turning Torso 
Tower in Malmö received the MIPIM Award (2005) 
and the fib 2006 Award for Outstanding Concrete 
Structures.  

His railway stations such as the Zurich- Stadelhofen 
Railway Station and the Oriente Station in Lisbon 
received the Brunel Award in 1992 and 1998 
respectively and the Liège-Guillemins High-Speed 
Railway Station received the ESCN 2006 European 
Award for Excellence in Concrete. He also received 
numerous ECCS European Steel Design Awards for his 
projects such as the reconstruction of the Berlin’s 
Kronprinzenbrücke, the Pont de l’Europe in Orléans, 
the University of Zurich Law Library, Three Bridges 
over the Hoofdvaart, Athens Olympic Stadium OAKA, 
Three Bridges in Reggio Emilia and most recently the 
Margaret Hunt Hill Bridge, Dallas in 2012.  

Calatrava’s personal contribution has been recognized 
by many renowned institutions and organizations. He 
was named a “Global Leader for Tomorrow” by the 
World Economic Forum in 1993 and was named as 
one of the 100 most influential people by Time 
Magazine in 2005.  

Academic Acknowledgement  

Calatrava is a permanent guest lecturer at universities 
such as the ETH Zurich, MIT School of Architecture 
and Design, University of Yale and the New York 
Columbia University.  

Source: Office of Santiago Calatrava LLC 

Vinci, a ocenění MIT “Eugene McDermott Award in 
the Arts” (2005), za jeho umělecké počiny. Také 
obdržel cenu Fritze Schumachera za urbanismus, 
architekturu a inženýrství (1998), stříbrnou medaili za 
výzkum a techniku od nadace Académie 
d’Architecture (1990), ocenění Il Principe e 
L’Architetto, Architettura e Design per la Cittá (2002), 
zlatou medaili AIA (2005), ocenění Premio Nacional de 
Arquitectura (2005), zlatou medaili d’Or 
d’Architecture, Académie d’Architecture (2003) a 
národní medaili AIA (2012). 

Calatravovy budovy jako Muzeum moderního umění v 
Milwaukee získaly ocenění SEAOI 2002 Excellence in 
Design Award for Best Large Structure za nejlepší 
velkou stavbu, roku 2004 ocenění za výjimečnou 
stavbu IABSE Outstanding Structure Award, roku 2004 
ocenění za výjimečný projekt Outstanding Project 
Award od NCSEA; mrakodrap Turning Torso Tower v 
Malmö získal ocenění MIPIM Award (2005) a v roce 
2006 ocenění Award for Outstanding Concrete 
Structures za výjimečné betonové konstrukce. Jeho 
nádraží, jako curyšské Stadelhofen Railway Station a 
lisabonské  Oriente Station, získaly ocenění Brunel 
Award v roce 1992, resp. 1998, a nádraží Liège-
Guillemins High-Speed Railway Station získalo ocenění 
ESCN 2006 European Award for Excellence in 
Concrete za vynikající betonovou stavbu. Také obdržel 
mnoho ocenění ECCS European Steel Design Awards 
za návrhy ocelových konstrukcí, např. rekonstrukce 
berlínského mostu Kronprinzenbrücke, most Pont de 
l’Europe v Orléansu, knihovna Univerzity v Curychu, tři 
mosty přes Hoofdvaart, athénský olympijský stadion 
OAKA, tři mosty v Reggio Emilia a nejnověji most 
Margaret Hunt Hill Bridge v Dallasu v roce 2012. 
Calatravův osobní přínos je uznáván mnoha 
renomovanými institucemi a organizacemi. V roce 
1993 byl Světovým ekonomickým fórem nazván 
“celosvětovou vůdčí osobností zítřka” a magazínem 
Time byl v roce 2005 jmenován jedním ze 100 lidí 
nejvíce ovlivňujících společnost. 

Akademické uznání 

Calatrava je stálým hostujícím lektorem na 
univerzitách, jako je ETH Curych, MIT School of 
Architecture and Design, University of Yale a New York 
Columbia University.  
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Interactive reviewed English-Czech quarterly magazine about bridges. 

 

WE ARE HAPPY TO PROVIDE MEDIA PATRONAGE 

 

 

 

e-mosty June 2016: 
3rd Bosphorus Bridge. Michel Virlogeux. Izmit Bay Bridge. 

e-mosty March 2016: 
Asian Bridges 

http://arch16.pwr.edu.pl
http://e-mosty.cz/3rd-bosphorus-bridge-michel-virlogeux-izmit-bay-bridge/
http://e-mosty.cz/asijske-mosty/
http://www.e-mosty.cz
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Article about the design:  

Héctor Beade Pereda, Guillermo Capellán 

 

 
 

e-mosty 4/2016: Arch Bridges. It will be released on 20 December 
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Article about the construction: 

David Arribas, Pedro Cavero, David Carnero 

FCC Construccion 

 

 
 

 

Including drawings, photos and videos…. 
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Please contact us: info@professional-english.cz 
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We welcome papers on 

 

CABLE-STAYED BRIDGES 
 

for e-mosty: March 2017 

 

 

SUSPENSION BRIDGES 
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We are an English-Czech language and translation agency with two main

specialisations: law and civil engineering.
 

Thanks to our specialisation we can offer you best-quality and correct
translations and English lessons that will sastisfy all your needs.

 
Our team comprises expert consultants, ie experts with practical

experience in a relevant field, lawyers, civil engineers, translators
with long-term practical experience, translators with authorisation

and other experts.
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