
S P E K T R U M

F R I T Z  L E O N H A R D T  ( 1 9 0 9  –  1 9 9 9 )

8 9B E T O N  •  T E C H N O L O G I E  •  K O N S T R U K C E  •  S A N A C E   5 / 2 0 0 9

S P E C T R U M
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z předchozího čísla časopisu

M O S T Y  O C E L O B E T O N O V É  S P Ř A Ž E N É

Úvodem je nutno předeslat, že původní 
předpisy pro tyto mosty v Německu strikt-
ně omezovaly tahová napětí v betonu nad 
podpěrami, což přinášelo konstrukční potí-
že a následně zvýšené finanční náklady. 
V souvislosti s projektem mostu Werra tal 
u Hedemünden na A7 byly provedeny sta-
tické a dynamické zkoušky, které prokáza-
ly možnost řešení bez předepnutí spřahující 
desky, neboť trhliny i po dynamické zkoušce 
2,1 mil. cyklů zůstaly do 0,2 mm. Součas-
ně byl vyzkoušen i nový způsob spřažení, 
podélnou perforovanou lištou, která se pro-
jevila výrazně příznivějším působením než 
klasické trny. Nebyla však v SRN zavedena.

Jako zajímavost je možno uvést vozov-
ku na ocelovém mostě v Kolíně nad 
Rýnem – Deutz z roku 1949, kterou tvo-
řila dobře vyztužená betonová deska 
tloušťky 120 mm v takové kvalitě, že ji 
bylo možno ponechat i při přestavbě 
mostu v roce 1978.

Most Werratal u Hedemünden na A7 
(1990) – dálniční most z třicátých let 
o délce 416 m, s poli 80 + 2 x 96 + 80 + 
64 m, bylo nutno rozšířit z původních 22 
na 35,5 m při zachování stávajících provoz-
ních podmínek (obr. 15). Vedle stávajících 
pilířů byly postaveny provizorní podpěry, 
na nich byla zřízena polovina nové oce-
lobetonové spřažené nosné konstrukce 

Obr. 15   Most Werratal u Hedemünden A7 (1990)

Obr. 16  Železniční most přes Mohan Nantenbach (1994)

Obr. 17 Most na Rooseveltově jezeře v Arizoně (1992)
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a na ni byl převeden provoz. Následně byly 
demontovány obě staré nosné konstruk-
ce a byla opravena a v hlavách pilířů rozší-
řena stávající spodní stavba. Tento staveb-
ní postup došel řady opakování, zejména 
v nových spolkových zemích. 

Železniční most přes Mohan Nan-
tenbach (1994) na rychlostní železnič-
ní trati mezi Hannoverem a Würzburgem 
je dvoukolejný o délce 350 m, s hlavním 
polem 208 m – největší rozpětí nosníku 
u německých drah (obr. 16). Má příhra-
dovou ocelobetonovou nosnou konstruk-
ci s horní mostovkou a dvojím spřažením, 
kromě mostovky i dolní betonové desky 
v oblasti záporných momentů nad pilíři. 
Výška nosníku uprostřed je 7,66 m a nad 
pilíři 15,66 m. Most byl vybrán ze šestnácti 
předložených projektů a v roce 1994 obdr-
žel cenu za inovaci v ocelových konstruk-
cích i cenu za inženýrské stavby v SRN.

Most Agosturita přes řeku Caroni 
ve Venezuele (1992) – dálniční most 
obdobné koncepce jako most Nanten-
bach má rozpětí hlavního pole 214 m 
a je největším v této kategorii. Spřažení 
ocelových a betonových částí konstrukce 
zajišťují perforované lišty.

Most na Rooseveltově jezeře v Arizo-
ně (1992) – jedná se o ocelový oblouko-
vý most se střední mostovkou s rozpětím 
329 m (obr. 17). Mostovku tvoří ocelobe-
tonová spřažená konstrukce s ocelovými 
nosníky a betonovou deskou.

Z A V Ě Š E N É  M O S T Y

Přínos Leonhardta a jeho spolupracovní-
ků pro rozvoj mostů tohoto druhu je i ze 
světového pohledu nejvýznamnější. To se 
týká jak celkové koncepce, tak technologie, 
detailů závěsů, tvaru mostovky, potřebné-
ho teoretického a experimentálního výzku-
mu i projekčního zpracování. Za dobu jeho 
působení ve firmě bylo zpracováno cca sto 
třicet návrhů zavěšených mostů, z nichž 
více než třicet bylo realizováno.

Z hlediska obecného vývoje této most-
ní konstrukce je nutno uvést tzv. „düs-
seldorfskou rodinu zavěšených mostů“ 
s ocelovou mostovkou. První byl most 

Theodora Heusse (1957) v klasickém tří-
polovém uspořádání se dvěma dvojicemi 
pylonů výšky 40 m a hlavním rozpětím 
260 m. Následovaly mosty s jednou dvo-
jicí nebo jedním výrazně vyšším pylonem, 
Knie (1969), Oberkasseler (1976) a Flehe 
(1979) s pylonem výšky 145 m ze žele-
zobetonu a polem 319 m, odpovídajícím 
rozpětí 600 m při dvojici pylonů. Po té při-
šly další realizované mosty, jejichž rozpě-
tí se pohybovala v těchto mezích. Řada 
větších, jejichž vyvrcholením byl návrh 
mostu přes Messinskou úžinu s rozpětím 
1 300 m, zůstala jen v návrhu. 

Jako optimální kombinace pro návrh 
i realizaci zavěšených mostů větších roz-
pětí se ukázala mostovka ocelobetono-
vá spřažená, která byla v některých přípa-
dech použita. Největším z nich byl druhý 
most přes řeku Hoogly v Kalkutě (1993) 
v klasickém uspořádání se dvěma dvo-
jicemi pylonů a hlavním polem 475 m. 
Následoval most Burlington přes Missis-
sipi (1994) s jednou dvojicí pylonů a jed-
ním nesymetrickým hlavním polem délky 
164 m. Posledním z tohoto reprezenta-
tivního výčtu je dvoupatrový most Kap 
Shui Mun v Hongkongu (1997), pro silnič-
ní dopravu v horní a pro železniční provoz 
v dolní úrovni nosné konstrukce. Je dlouhý 
590 m, rozpětí polí je 80 + 430 + 80 m, 
kde 387 m hlavního pole je ocelobetono-
vá spřažená mostovka.

Realizace se též dočkaly zavěšené mosty 
s betonovou mostovkou a rozpětími 200 
až 400 m. 

Most Pasco-Kennewick přes řeku 
Columbia u Seattlu (1978) o délce 
763 m a šířce 24,4 m byl prvním v USA 
(obr. 18). Jeho hlavní část tvoří zavěše-
ný most s poli 124 + 300 + 124 m a se 
dvěma dvojicemi pylonů, na nějž nava-
zují příjezdová pole z obou stran délky 
38 m, resp. 3 x 45 + 38 m. Mostovka 
byla v zavěšené části montována letmo, 
z betonových segmentů hmotnosti 270 t, 
otevřeného průřezu výšky 2,13 m a délky 
8,2 m, což odpovídalo rozmístění závě-
sů. Byly vyráběny kontaktním způsobem 
a těsné spáry byly při montáži vyplně-
ny epoxidovým tmelem. Příjezdová pole, 
včetně krátkých spojovacích částí se zavě-
šeným mostem, měla pětikomorový příč-
ný řez stejných vnějších rozměrů a byla 
betonována na podpěrné skruži.

Most East Huntington přes řeku Ohio 
(1985) má délku 459 m, šířku 12 m, 
jeden pylon tvaru „A“ a zavěšená pole 
o rozpětí 274 + 185 m. Mostovka ze seg-

mentů hmotnosti 250 t, z vysokopevnost-
ního betonu B56 a s ocelovými příčníky 
pro vylehčení byla vyráběna a montována 
letmo (obr. 19).

Most Helgeland v Norsku na polárním 
kruhu (1991) – zavěšený most šířky 12 m, 
s hlavním polem 425 m a dvěma pylony 
výšky 138 m, resp. 127,5 m. Jeho mostov-
ku tvoří aerodynamicky ztvárněný nosník 
z předpjatého betonu výšky 1,2 m, beto-
novaný letmo, symetricky od obou pylo-
nů (obr. 20). 

V Ě Ž O V É  S T A V B Y

Druhou nejvýznamnější oblastí, po most-
ním stavitelství, jejíž se Leonhardt stal 
vpravdě zakladatelem, jsou betonové 
telekomunikační věže. Jsou to typické 
spojené televizní a telekomunikační věže 

Obr. 18  Most Pasco-Kennewick přes řeku 
Columbia u Seattlu (1978)

Obr. 19  Most East Huntington přes řeku Ohio 
(1985)

Obr. 20  Most Helgeland v Norsku (1991)

Obr. 21 Televizní věž Stuttgart I, h = 217 m 
(1956) 21
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s přístupem veřejnosti na vyhlídkové tera-
sy a restaurace i standardní pouze teleko-
munikační stožáry. Prvních bylo mezi léty 
1954 až 1974 postaveno ve většině vel-
kých měst SRN celkem dvanáct, druhých, 
s označením FMT a číslo, jedenáct.

Přednosti betonových věží oproti oce-
lovým spočívají v příznivějším vzhledu 
a v možnosti vytvoření dostatečného 
objemu servisních i společenských pro-
stor ve velké výšce, nabízející jednoduš-
ší servis pro technická zařízení vysílače 
a návštěvníkům dokonalý rozhled. Beto-
nová konstrukce, oproti ocelové, vyho-
vuje příznivěji svislým, převážně tlako-
vým namáháním, a vzhledem ke svému 
tvaru – kruhovému průřezu, i dynamic-
kým zatížením od větru. Tato namáhá-
ní jsou dále snižována i vyšším součinite-

Obr. 22 Televizní věž ve Frankfurtu nad Mohanem, h = 331m (1974)

Obr. 23 Stanová střecha pro Olympiádu v Mnichově. (1972)
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lem útlumu betonu oproti oceli. Sem lze zařadit návrh speciální-
ho anténního stožáru o výšce 332 m, stabilizovaného třemi sou-
stavami šikmých závěsů upevněných v základových blocích kot-
vených zemními kotvami. Stožár je betonový válec o průměru 
3,5 m s výtahovou šachtou a schodištěm, na vrcholu jsou tera-
sy s vysílači a minimální obslužné prostory.

Dalšími stavbami podobného charakteru jsou věžové vodoje-
my, které však byly již obecně známy a používány.

Televizní věž Stuttgart I (1956) o výšce 217 m byla první 
betonovou TV věží s objemným pětipodlažním prostorem 
s poštou, restaurací, vyhlídkovou terasou, další terasou a se slu-
žebními místnostmi v nejvyšší části věže, nad níž vyčnívá pouze 
vlastní anténní stožár (obr. 21).

Televizní věž ve Frankfurtu nad Mohanem (1974) o výšce 
331 m byla poslední a nejvyšší z uvedeného období (obr. 22).

Z Á V Ě R

Na závěr mi dovolte dvě poznámky, vážící se k tématu i k dnešní 
současnosti, která nepřeje technickým oborům a inženýrská řeše-
ní nahrazuje obchodními případy. Problémy prohlubuje i světo-
vě obecný nedostatek konstrukčních inženýrů, které nelze jedno-
duše nahradit „autocadem“. V tom lze spatřovat největší význam 
Fritze Leonhardta, podobně jako Stanislava Bechyně u nás – své 
myšlenky i výzkumy dovedli uplatnit jako pedagogové i v inže-
nýrské praxi. Druhá poznámka se týká vztahu inženýra a archi-
tekta v případě inženýrských staveb. Přestože oba měli dostatek 
vlastního tvůrčího potenciálu, našli si spolupracovníka-architek-
ta, se kterým dopracovávali své návrhy. S Bechyněm to byl archi-
tekt B. Kozák, při spolupráci na posledních návrzích Nuselského 
mostu. S Leonhardtem spolupracoval architekt Frei Otto, nejdří-
ve v případě zavěšených střech tvořených přímkovými plocha-
mi hyperbolických paraboloidů a posléze i u stanových střech 
německého pavilonu na Světové výstavě v Montrealu (1967) 
a olympijských stadionů v Mnichově (1972) (obr. 23). V dnešní 
době, a nejen u nás, se uvádí jméno architekta, jako autora návr-
hu mostu a opomíjí se jméno inženýra, který přitom nese plnou 
odpovědnost za spolehlivost mostu i jeho životnost. 
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