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Zadáním bylo prozkoumat potenciál pozemků na nábřeží Holešovic mezi ulicemi Komunardů a Na Maninách. 
Prověřit pozici možného mostu, navrhnou příměřenou funkci pozemků, uspořádat základní urbanistické vztahy 
a vypracovat návrh budovy. 

1.

1. Zadání

2.

Zájmové území mostu se nachází v Nárazníkové zóně statku světového dědictví „Historické centrum Prahy“
 a v Ochranném pásmu památkové rezervace v hl. m. 

V současné době místo má charakter jakési městské periferie. 
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Jméno Holešovice připomíná oblast holou, chudou. Taková byla krajina holešovického meandru Vltavy až do 1. poloviny 19 století. 
Ležely tu dvě převážně rybařské obce: na jižní straně ves Bubny u strategického brodu přes Vltavu, na severní straně ves Holešovice 
(zmiňovaná r. 1228)
Mezi Holešovicemi a Bubny se táhly pastviny a pole, proťaté několika cestami, které se staly základem dnešních ulic Dukelských hrdi-
nů a Bubenské. Od západu přicházela do Buben přes Letnou silnice se stromořadím dnešní ulice Milady Horákové. 
Starosvětský život obou vesnic trval asi do 1. poloviny 19. století. V r. 1837 měly Holešovice 96 domů a 830 obyvatel, Bubny 36 domů 
a 291 obyvatel. První vlaštovkou nové průmyslové éry bylo zřízení Dormitzerovy kartonky v r. 1823. Po r. 1846 přeťala uzemí trať Praž-
sko-drážďanské dráhy s monumentálním viaduktem, ale vlaky zde ještě dlouho nestavěly.Zásadní význam pro rozvoj Holešovic-Buben 
melo otevření řetězového mostu Císaře Františka Josefa I. pod Letnou v r. 1868, přivedení tratí Buštěhradské dráhy přes Stromovku a 
její napojení na stávající trať do Drážďan ve stejném roce a vybudování rozlehlého nákladového nádraží v l. 1869-73. Tím byly splně-
ny základní podmínky pro průmyslový rozvoj: dopravní obslužnost (možnost dovozu uhlí), blízkost vody a volné stavební plochy. V r. 
1882 bylo v Holešovicích-Bubnech už 32 různých továren. Zákonem ze dne 18.11.1884 byly Holešovice-Bubny připojeny ku Praze jako 
jení VII. část, měly přes 11 000 obyvatel. Vzhledem k excentrické poloze nové čtvrti s atamním „divokým“ poměrům se žertem hovo-
řilo o „pražské Bosně“ s narážkou na balkánské území nedávno obsazené Rakouskem-Uherskem. V r. 1884 byl rovněž přijat definitivní 
regulační plán, který počítal s pravoúhlou síti ulic a dvěma náměstími. 

Do 80. a 90. let 19. století spadá období mohutného průmyslového rozvoje a modernizace Holešovic - Buben . Byla vybudována řada 
podniků celopražského významu: nová plynárna (1888), jatky (1895), První pražský měšťanský pivovar (1897) , elektrárna (1900 ).  V 
r . 1895 byla dokončena moderni kanalizace , v r . 1900 veřejné lázně . Zlepšovala se i doprava: v r . 1894 byl otevřen přístav a r. 1896 
dokončili silnici pod Letnou, která spojila novou čtvrť s Malou Stranou. Koňská tramvaj , která zajížděla do Holešovic - Buben od r . 
1884  byla do r. 1898 elektrifikována. Ohromný význam pro budoucnost čtvrti měl vznik Výstaviště v Královské oboře (1891). Rozvíjel 
se i společenský a kulturni život. Zejména v 80. letech 19. století vznikla v Holešovicích a Bubnech řada spolků a v r. 1902 dostaly Hole-
šovice stálou divadelní scénu - dřevěné divadlo Uranie přenesené z Výstaviště. Modernizace čtvrti pokračovala i počátkem 20. století. 
Od r. 1906 byla postupně vystavěna dnešní nábřeží Kapitána Jaroše a Bubensk Holešovice - Bubny spojily s vnitřní Prahou nové mosty 
Čechův ( 1905-08 ) a Hlávkův (1908-11), proběhla regulace v okolí ostrova Štvanice a byly zde vystavěny plavební komory (1908-13) a 
elektrárna (1912-14). Zásadní důležitost pro spojení Prahy se světem měla modernizace holešovického přístavu (1906-10) . Současně 
se stavěly školy, sokolovna ( 1905-06 ) atd . Na Letné se usídlily sportovní kluby a pravidel se tu konaly všesokolské slety. V r. 1914 se 
Holešovice - Bubny dočkaly I reprezentativního kostela sv. Antonína . Na počátku I. světové války stoupl počet domů na 1046 a počet 
obyvatel asi na 44 000 . Meziválečné dvacetiletí první republiky bylo dalším šťastným obdobím v dějinách Holešovic - Buben. Největší 
změnu představovalo přeložen koryta Vltavy a s ním spojená výstavba dalších dvou mostů : Libeňského a Trojského (Barikádníků) v 1. 
1923-28 , při kterém zanikla neregulovaná záplavová oblast Manin . Pokračovalo zastavování posledních volných pozemků v holešo-
vickém meandru a zároveň vytlačování průmyslových podniků z 19. století v oblasti západně od Bubenské ulice. Na místě doslouži-
vších továren byl postaven Veletržní palác ( 1925-28 a také budova Elektrických podniků (1927-35). Při stavbě Dělnické úrazové pojiš-
ťovny ( 1926-29 ) a Elektrických podniků zanikly témět bez zbytku staré Bubny, takže jedinou upomínkou na ně - kromě kostela sv . 
Klimenta - zůstával historický pivovar. Na místě dalších průmyslových závodů v oblasti Letné vznikly činžovní domy. Jedny z nejhod-
notnějších funkcionalistických staveb z 30. let najdeme v ulici Milady Horákové. Od r. 1920 ožívalo dvakrát do roka Výstaviště a s ním 
celá čtvrť Pražskými vzorkovými veletrhy. Kromě toho se na Výstavišti a I ve Veletržním paláci a na přilehlém Novém výstavišti konaly 
desítky dalších výstav, které přitahovaly statisíce návštěvníků . Vzrůstal význam holešovického přístavu, zejména obchodu s Hambur-
kem. Letná pulzovala sportovnim životem, na Štvanici byl postaven zimní stadion (1931) . Jakoby stranou moderního světa zůstávala 
stále oblast starých Holešovic ( Zátor ) , která si zachovala v podstatě maloměstský až vesnický charakter . Období utěšeného rozvoje 
, kdy spolu víceméně v míru a spolupráci žill občané české , německé a židovské národnosti , ukončila II . světová válka . Židovští obča-
né byli z bubenského nádraží postupně odvezeni do vyhlazovacích táborů a v r . 1945 museli odejít místní Němci . Během Pražského 
povstání se v oblasti odehrávaly tuhé boje s nacisty , zejména na Trojském mostě , přejmenovaném pak na most Barikádníků . Vývoj 
Holešovic - Buben po r . 1945 byl rozporuplný . V r . 1951 se Pražské vzorkové veletrhy konaly naposledy . Předzvěstí dalšího neblahé-
ho vývoje bylo zboření části starých Holešovic a výstavba betonárky na vltavském břehu koncem 50. let . Celá malebná čtvrť pak byla 
rozmetána koncem 70. let při stavbě nádraží Praha - Holešovice a dalších dopravních staveb . Zbylý prostor bývalých Zátor není dosud 
nijak urbanisticky vyřešen . Další ránou pro Holešovice - Bubny (od r . 1960 úředně již jen „ Holešovice „ ) bylo vedení dálnice přes 
Hlávkův most , které si vyžádalo v 50. a 60. letech 20. století byly Holešovice - Bubny obohaceny o hod rozsáhlé demolice a přineslo 
zhoršení životního prostředí . notné stavby . Uveďme například Bruselský pavilon na Výstavišti , restauraci Expo 58 na Letné , zajímavé 
činžovní domy na Ortenově náměstí nebo Parkhotel v ulici Dukelských hrdinů . Citelnou ztrátu naopak znamenalo zboření historic-
kého bubenského pivovaru v r . 1959. Pochmur nou epizodu představovala krátká existence Stalinova pomníku na Letné ( 1955-62 ) . 
Po r . 1989 prošly Holešovice téměř bleskovým procesem deindustrializace ( již v 80. letech byly zrušeny jatky ) . Průmyslové podniky 
zanikly buď proto , že byly zastaralé a představovaly ekologickou zátěž , nebo proto , že se novým majitelům vyplatilo výrobu zrušit a 
objekty využit jiným způsobem nebo nahradit kancelářskými budovami . Po povodni z r . 2002 utichl i provoz v holešovickém přístavu 
a průmyslová éra Holešovic definitivně skončila . Přesto zůstává industriální období dosud výrazně zapsáno do tváře východní části 
Holešovic . Alespoň některé průmyslové objekty slouží po přestavbě ke kancelářským nebo kulturním účelům.

2.1 Historie

3 Poloha Buben a Holešovic na císařských otiscích map Stabilního katastru z roku 1840
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5. České království 1764–1767 I vojenské mapování list č 107

4. České království 764-767 I vojenské mapování list č 107

2. 2 Mapy Holešovic

6. III. vojenské mapování - 1  75 000, mapový list 3953 8. topografická mapa 1923

PRAŽSKÁ ČTVRŤ HOLEŠOVICE
FÁZOVÝ RŮST A HOLEŠOVICKÝ INDUSTRIÁL

Eva Semotanová
Prostor vltavského meandru na území současné Prahy patří k oblastem, kde lidská sídla, komunikace i hospodářské aktivity člověka výrazně ovlivňoval neregulovaný vodní tok, časté povodně, meandrování řeky a vytváření nových ramen a ostrovů. Meandr řeky Vltavy s
blízkým okolím se nachází v nadmořské výšce mezi 186-200 m. Již ve středověku zde vzniklo několik sídel, na pravobřeží osada Libeň, uvnitř meandru pak obce Holešovice a Malé Bubny (později jen Bubny). Počátkem 19. století se vně meandru na jeho jižním okraji
začal rozrůstat Karlín. Ve vltavském řečišti ležely ve smyčce meandru dvě skupiny ostrovů, první kolem ostrova Štvanice a druhá při libeňském pobřeží. Vltavské ostrovy i území holešovického poloostrova byly až do regulace Vltavy na přelomu 19. a 20. století a v první
třetině 20. století pravidelně zaplavány. Navzdory regulovaném toku řeky došlo v Praze v srpnu 2002 ke katastrofální povodni, která postihla také část Holešovic včetně stanic metra C a partie ve Stromovce. Ve druhé polovině roku 2005 proto byla v oblasti holešovického
meandru vybudována protipovodňová ochrana

HH II SS TT OO RR II CC KK ÝÝ ÚÚ SS TT AA VV
Akademie ved Ceské republiky, v.v.i.

© Eva Semotanová, Historický ústav AV ČR, v. v. i., Praha
© Marcela Havelková, AECOM CZ s.r.o., Praha

1. do poloviny 19. století - plochá, řídce obydlená venkovská krajina bez souvislého zalesnění se dvěma malými vesnickými sídelními
jádry středověkého založení – Holešovicemi a Bubny. Obě vsi patřily k relativně chudým rolnickým a rybářským osadám. Nepatrný počet
domů (k roku 1837 v Holešovicích 96 s 830 obyvateli a v Bubnech 36 s 291 obyvateli) se tísnil podél vltavského břehu a v Bubnech také
kolem bubenského statku. Tato sídla vytvořila severojižní osu pozdější zástavby. První továrna, kartounka Maxe Dormitzera (později
Kubinzkých), vystavěná roku 1823 na západním okraji Holešovic, však přilákala na poloostrov první tovární dělníky s rodinami. V roce 1850
protnula poloostrov železniční dráha z Prahy do Lovosic, později pokračující do Podmokel a Drážďan. Negrelliho viadukt byl postaven v
letech 1840-1850 na trati Praha-Lovosice-Drážďany přes ostrov Štvanici, kudy dříve vedl jeden z nejvýznamnějších pražských brodů.
Železnice se tak stala výrazným katalyzátorem, který vyvolal následné změny v krajině holešovického poloostrova.

Fázový růst - etapy:
Proměny holešovického poloostrova prošly dosud několika základními etapami:

2. třetí čtvrť 19. a první třetina 20. století - v souvislosti s výstavbou železnice se stala tato oblast dostupnější a tím i atraktivnější pro
investice průmyslového charakteru. Příliv nezemědělského obyvatelstva se začal zvětšovat. Holešovický poloostrov se rozvíjel rychlým
tempem; během půl století byla celá oblast pokryta souvislou obytnou i průmyslovou zástavbou. V blízkosti bubenského nádraží východně
od kolejiště vznikla v 70. letech 19. století kolonie dělnických domků, označovaná na mapách jakoArbeiter-Colonie. Zástavba však počátku
nerostla systematicky a soustřeďovala se do širokého pruhu od Holešovic k Bubnům na západní straně nádraží a ve směru k Letné.
Východně od nádraží stála jen dělnická kolonie a jihovýchodně od ní několik bloků nedaleko Zátor. Teprve koncem 80. let byla postupně
zastavována i východní část poloostrova a severovýchodní území rozparcelováno.
V první třetině 20. století došlo k regulaci blízkých ostrovů mezi Holešovicemi a Libní a k regulaci Manin, pokračovala výstavba komunikací
včetně mostů (Hlávkův, Libeňský) a přístavů (nový přístav v Libni 1894-1897, nový Holešovický přístav 1927-1928, zbudovaný firmou
Lanna). Tato etapa trvala cca do roku 1928, kdy byla úprava Manin a libeňských ostrovů dokončena. Z významných architektonických
počinů lze uvést areál výstaviště pro Zemskou jubilejní výstavu 1891, budovu Elektrických podniků z roku 1927 a Vzorkových veletrhů
(Veletržní palác) z let 1925-1929. Venkovská krajina se zcela proměnila v krajinu urbanizovanou. Roku 1884 se Holešovice, spojené od roku
1850 s Bubny, staly součástí města Prahy jako živá průmyslová městská čtvrť Holešovice - Bubny (od roku 1960 jen Holešovice).

3. druhá polovina 20. století - byl vystavěn nový Trojský most (původně Barikádníků, v provozu od roku 1980), tramvajové
provizórium v Troji (od 1977) a železniční most pod Bulovkou, který šikmo kříží Vltavu (kolaudován 1976). Pražská severojižní
magistrála, resp. její část mezi Hlávkovým a Trojským mostem, se odpovídajícího řešení, plánovaného na místě nádraží
Bubny, dosud nedočkala. V prostoru poloostrova vyrostly některé komerční stavby, např. na přelomu 60. a 70. let budova PZO
Merkuria nebo podnik Vodní stavby, n.p. Po požáru roku 1974 byl obnoven Veletržní palác. V roce 1984 byly otevřeny stanice
metra C (úsek III.C) Vltavská a Nádraží Holešovice (Fučíkova), 1985 zahájilo provoz železniční Nádraží Holešovice.

4. počátek 21. století - vliv vodního toku na utváření nejbližšího okolí holešovického meandru se připomenul při povodních v
roce 2002, kdy velká část tohoto území, ležícího v záplavové oblasti Vltavy, byla povodní katastrofálně postižena. Na území
Holešovic se nachází několik desítek objektů, náležejících k průmyslovému dědictví. Patří k nim mimo jiné jatky, které se
změnily v tržnici, přístav, pivovar, nádraží Holešovice – Bubny a jeho areál, bývalá pergamenka v nynější Argentinské ulici,
vodní elektrárna Štvanice a další. Dva developerské projekty „Prague Marina“ a „Holešovický pivovar“ (jména developerských
firem nejsou uvedena) využily objekty holešovického industriálu - přístav a pivovar - k realizaci komerční a bytové výstavby.
Významnou proměnu lze očekávat rovněž v prostoru bubenského nádraží. U holešovického předmostí Libeňského mostu byla
rekonstruována budova bývalé PZO Kovo a vystavěn komplex Lighthouse, uvažuje se zde o realizaci projektu Tower City
Holešovice.

Pudr, J.: . Od počátku 19. století až do světové války. Orbis, Praha, Orbis 1945; Hlušičková, H. a kol.:
, III. Díl P-S. Praha 2003; Semotanová, E.:

Documenta pragensia XXIV. Praha 2005, s. 13-26; Beran, L. – Valchářová, V. (eds.):
. Technické stavby a průmyslová architektura Prahy. 2. rozš. vydání, Praha 2007.

http://www.praguemarina.cz/pm07-lokalita-cz.php
http://www.holesovickypivovar.cz/cz/index.htm
http://www.novinky.cz/bydleni/reality-a-finance/140065-tvar-prazskych-holesovic-maji-zmenit-mrakodrapy-tower-city.html

Stavební vývoj Holešovic-Buben Praha VII Technické
památky v Čechách, na Moravě a ve Slezsku Proměny holešovického meandru na mapách a plánech. In: Fejtová,
O.-Ledvinka, V.-Pešek, J. (ed.): Město a voda. Praha, město u vody,
Pražský industriál

Neregulovaná Vltava, kolem 1900

3D model podle I. vojenského mapování, 1783

Plán Alfreda Hurtiga, 1884

Poloostrov na pohledovém plánu Prahy, po 1923

Holešovice od severovýchodu, 1924 Holešovický přístav, 1958 Poloostrov na ortofotomapě Prahy, poč. 21. stol.

Poloostrov na topografické mapě Prahy, 1927 Poloostrov na topografické mapě Prahy, 1955Regulační práce na Vltavě,
2. pol. 20. let 20. stol.

Holešovice, kolem 1900 Plán Alfreda Hurtiga, kolem 1900

3D model podle II. vojenského mapování, 1873 Poloostrov na mapě Prahy a okolí, 1868-1869Pohled od Holešovic na severovýchod (ve směru
k nynějšímu Trojskému mostu), kolem 1900

Poloostrov na mapě obléhání Prahy francouzskými vojsky, 1741 Pohled na Bubny a Holešovice, kolem 1900

Holešovický p ístavř , poč. 21. stol.

Rezidenční projekt Holešovický pivovar, 2009

7. pohledový plán 1923
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9. Regulační plan 1924

10. Regulační plan 1930

11. Regulační plan 1930 - Schéma

regulační plán 1930 - schéma

velká praha 1939

regulační plán 1930 - schéma

velká praha 1939

Regulační plan 1930

12. Velká Praha 1939
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Čast dnešnich Holešovic - Buben východně od ulice Dukelských hrdinů bývala až do poloviny 19. století oblasti poli a pastvin. Prohánění 
do na pastvu dodnes připomíná název ulice U Průhonu . Během industrializace této oblasti začaly po obvodu .poloostrova „vznikat větší 
tovarmy, zatímco menší továrničky „ ve vnitrozemí " vyrůstaly vedle sebe podél tradičních cest na hloubkových pozemcích, původních 
plužinách byla orientovaných severojiżně. Když v 80. letech 19. století vznikaly první regulační plány, tato starší zástavba byla respekto-
vána .

14.  cisarsky otisk 1842 a současný stav

2. 3 Holešovický meandr

13. 

15. mapa 1908

16. mapa 1938
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Regulační práce probíhaly v oblasti Manin ve dvacátých letech 20 století podle projektu Eduard Schwarzer. Důvodem úpravy byla re-
guace zaplavového, zdravotně závadného území a přestavba holešovického přístavů. Mimořádně rozsáhlou stavbu, která změnila tvář 
Vltavy délce 4 km od Negrelliho viaduktu až po vyústění holešovického přistavu, provedlo vl . 1923-28 sdružení podnikatelů čtyř praž-
ských firem: Ing. Bořkovec , Kress a . s ., Zdeněk Krulls a Ing. Vlček a brněnské podnikatelstvi bratří Redlichů.  Byl vyhlouben zcela nový 
200 m široký hlavní tok Vltavy blíže k Holešovicím, který zkrátil plavební dráhu lodi o 1100m. Celá oblast  zaplavovaného území Manin 
se změnila v jasně ohraničený Libeňský ostrov a dvě ramena řeky. Východní konec Stvanice dostal nový tvar, vznikly nové nábřežní zdi 
na holešovické straně. V rámci úprav byly postaveny dva nové mosty -   Trojský a Libeňský, upravena část libeňského přístavu na lodě-
nici a prodloužena karlínská kanalizační shybka pod novým řečištěm . Během prací bylo přesunuto více než 2,7 milionu krych lových 
metrů zemin . Nové řečiště bylo slavnostně otevřeno 20. 12. 1926 .

Přeložení koryta Vltavy

Situace holešovického meandru, libeňských ostrovů a ostrovů kolem Velkých Benátek (Štvanice) 
v polovině 9. století, v roce 94 a v současnosti.

A - Negrelliho viadukt 
B - Hlávkuův most
C - Libeňský most - dřevěný (plná čára) - betonový - tečkovaná)
D - most Barikádníků (původně Trojský)
E - Holešovický železniční most (most pod Bulovkou) 
F - Trojský most

17. 19. 

18. 

21. 22. 23. 

20.

Vize z minulosti

Na nerealizovanou studii ing. Viléma Plenknera 
(1885) později navázaly záměry na zřízení holešo-
vické okružní dráhy či nádraží na Libeňském ostrově.

Pohled z mostu směrem k Holešovicím. Janá-
kovým záměrem bylo, aby zástavba vytvořila 
vstupní bránu mostu i čtvrti. 

„....Úsek je bodem panoramatických rozhledů na celé 
části města, volá po architektoickém formování“ - 
Pavel Janak v časopise Styl 1931-932, s. 134)

Schéma původního regulačního plánu Holešovic z 
80 let 19. stol. se zvýrazněnými trassami tří navrho-
vaných mostů.

24. 

26. 

25. 

27. 
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V Praze se klene přes Vltavu celkem 19 mostů a další překonávají část říčního toku. Všechny až na jeden, Vyšehradský 
železniční, jsou obloukové a tvoří tak neodmyslitelné panorama Prahy.

2.4 Anlýza pražských mostů

28. 29. 
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Významné mosty

Most Legií

Karlův most. Mánesův

Jiráskův (1929 až 1933)
30. 32. 

31. 33. 

Jediný obloukový ocelový most v Praze postavili v l. 1905-08. Má tři pole o nestejném rozpětí, směrem k letné stoupé o 2% a pod jeho 
„rozkročenými“ piliři vede kanalizační stoka. Most měl být součástí osy Václavské náměstí - nový bulvár přes Staré Město - Pařížská 
třída, která by pokračovala průkopem Letné do Holešovic a Bubenče . Na návrhu mostu se podílell Ing . Jiří Soukup , Václav Trča , 
František Mend a architekt Jan Koula . Inspirovali se pařížským mostem Pont Alexandre . Bohatá secesní výzdoba je dílem řady umělců 
, nejvýraznějši jsou sloupy s postavami Viktorií od Antonína Poppa . Na letenské straně byly původně dva kavárenské pavilony , od-
straněné při rekonstrukci předmost kvůli Stalinovu pomniku . Slavnostního položení závěrečného kamene se v dubnu 1907 účastnil 
císař František Josef I.

Čechův most
34. 
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Štefánikův most

První řetězový most Cisaře Františka Josefa I. ( nazývaný lidové Eliščin podle císařovy manželky a od r . 1919 Štefánikuv ) zde postavili 
v I. 1865-68. Byl z litiny a ve stylu tudorovské gotiky jej navrhli angličtí inženýři Rowland Mason Ordish a William Henry Le Feuvre . 
Konstrukci dodala strojirna Ruston a spol. v Libni . Slavnostní zakončení stavby se konalo 13. 5. 1868 za účasti císaře Fran tiška Jose-
fa I. V r . 1898 proběhla výměna řetězů za ocelová lana a po mostě začala jezdit tramvaj. Nosnost mostu nebyla dostatečná (např . v 
době Národopisné výstavy 1895 museli most podepřít dřevěnými bárkami ), a proto byla r . 1936 vypsána soutěž. V r . 1941 provoz 
na tehdejším Janáčkové mostě zastavili a vzniklo souběžné mostní provizorium , v r . 1946 starý most demontovali. Stavba nového 
železobetonového Štefánikova mostu začala r . 1949 , otevřen byl 29. 9. 1951 Již jako Švermúv. Od r . 1997 nese opět jméno generála 
Milana Rastislava Stefáni

Stavba Mostu císaře Františka Josefa I. v Praze, který byl 
postaven v letech 1865–1868. 

Štefánikův most s dřevěnými čluny a panoramatem 
Holešovic-Buden, kolem 1930.

35. 

36. 37. 

Kamenný viadukt spojující dnešní Masarykovo nádraží a nádraží Praha - Bubny pochází z let 1846-49. Provoz na něm byl zahájen 1. 
6. 1850, trať vede do Dráždan. Vyprojektovali jej inženýli Alois Negrelli 6. - 8 . 4. 1851. Viadukt je 1110m dlouhý a měl původně 87 
klenutých oblouků , z nichž některé byly později nahrazeny novou konstrukcí. Kamenné zábradlí bylo nahrazeno kovovým. Náklady 
na stavbu činily 1,5 milionu zlatých a pracovalo zde na 3 000 lidi . Dodavatelem by firmy bratři Kleinů a Vojtěcha Lanny. Zulové kvádry 
přivážely nákladní lodé ze schwarzenberského lomu nad obcí Technice, dnes zatopen Orlickou přehradou .

Pohled na Negrelliho viadukt v roce 1910, 
konkrétně na část vedoucí mezi ostrovem Štvanice a Holešovicemi. Stejný vzhled mu zůstal dodnes.

Negrelliho viadukt

38. 
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39. 

Hlávkův (1910 až 1911)

Hlavkův most nese od svého vzniku nepřetržitě jméno architekta a mecenáše Josefa Hlávky . Postaven byl ve dvou etapách : železná 
část Ha Novým Městem a Štvanicí v 1. 1908-10 a železobetonová mezi Štvanicí a Holešovicemi - Bubny v 1. 1910-11 . Projektanty mos-
tu byll Ing . František Mencl a arch . Pavel Janák . Reliéfy nad ostrovními pilíři , tesané přímo do betonu , jsou dílem Bohumila Kafky a 
Ladislava Koranka . V cipech kleneb je umístěno 12 medallonů s portréty představitelů města , kteří se zasloužili o stavbu mostu . . V I. 
1958-62 byl most rozšířen a jeho železná část byla nahrazena betonovou.

Střet stoupenců železných staveb se stoupenci staveb betonových skončil „politickým kompromisem“, a tak vznikl most z části železný a 
z části betonový.
V době stavby dřevěného provizoria by inženýři nedokázali postavit betonové oblouky o takovém rozpětí, které požadovaly zadané 
parametry.
V srpnu 1907 byl mostním odborem schválen železný návrh obloukového mostu .

Ale město se totiž na základě četných žádostí rozhodlo zvýšit nábřeží o jeden metr.  Proto byl městem zadán k vypracování nový pro-
jekt, a to mostárnám Českomoravská a bratří Prášilů – tedy stoupencům „železa“, kteří na prosazení železné varianty měli samozřejmě 
ekonomický zájem a o jiné možnosti ani neuvažovali. Neoficiálně, ze své vlastní iniciativy betonovou konstrukci začal prosazovat pracov-
ník mostního odboru Ing. František Mencl. Jeho návrh vypracovaný v lednu 1908 však vedoucí stavebního úřadu Ing. Jiří Soukup odmítl. 
Poté Mencl oslovil stavební znalce z C. k. vysokého učení technického v Praze prof. Alberta Velflíka a prof. Viléma Weigärtnera (ti bývali 
obvykle přizváni k posouzení každého projektu mostů v Praze); znalce návrh zaujal, ale jasné stanovisko nevyjádřili. Zájem si naopak 
Mencl získal u městské rady, přičemž jistě hrála svou roli i skutečnost, že betonový most by byl citelně levnější. A tak rada pro tuto chvíli 
alespoň prosadila, aby pilíře mezi Štvanicí a Karlínem, které se právě měly začít stavět, byly stavěny tak, aby vyhovovaly i mostu betono-
vému, pokud by se podařilo jej prosadit.
Stoupenci „železné lobby“ včele se stavebním radou Soukupem se ale vzápětí mobilizovali a nastal ostrý argumentační střet. Přesto se 
městská rada v červnu 1908 rozhodla pro beton, s čímž souhlasil i vodoprávní úřad.
Proti „betonu“ se postavili znalci Velflík a prof. Weigärtner a pod společným silným tlakem stoupenců „železa“ nakonec městská rada své 
rozhodnutí ve prospěch „betonu“ po měsíci zrušila a přijala pro úsek „nádraží Těšnov – ostrov Štvanice“ nabídku mostáren na železnou 
obloukovou konstrukci. Ta se nakonec v letech 1908–1910 uskutečnila.

40. 

41. 

Libeňský most

42. 

43. 44. 45. 

Regulace a přeložení říčního koryta mělo pro stavbu mostu ještě jednu „přidanou hodnotu“. Bylo jí velké množství kvalitního říčního 
štěrkopísku přímo pod mostem – hlavního materiálu pro betonovou konstrukci. Architektonického ztvárnění Menclovy mostní kon-
strukce se ujal významný architekt Pavel Janák (* 1882; † 1856). Janákova kubistická mostní realizace však byla v té době již poněkud 
archaická, neboť éra architektonického kubismu se rozvíjela od roku 1912 do doby těsně po konci první světové války. Mostní kon-
strukce je široká 21 metrů a dlouhá 370 metrů, spolu se zemní rampou na holešovicko-bubenské straně 780 metrů. 

V letech 1928–1945 se jmenoval Libeňský most. v roce 1938 byl most pojmenován po právě zesnulém († 5. ledna 1938) politikovi a bý-
valém primátorovi hl. města Prahy (1919–1937). JUDr. Karel Baxa, most se v letech 1940–1945 opět jmenoval Libeňský. Po osvobození 
až do roku 1952 se opět jmenoval Baxův most, ale v roce 1952 byl přejmenovaná na Stalingradský most. Toto jméno mu zůstalo až do 
roku 1962, kdy se vrátil ke svému původnímu jménu Libeňský most.

Bohužel Libeňský most dodnes zůstává urbanisticky „nedotažený“, neboť na konci holešovicko-bubenském sice pokračuje přímo 
Dělnickou třídou, ale její logická přímá návaznost na Veletržní prostřednictvím mostu nebo tunelu nad/pod drážními pozemky nádraží 
v Bubnech nebyla nikdy realizována. Na straně libeňské není vyústění mostu také ideální a zamýšlené urbanistické řešení bylo zřejmě 
jednou pro vždy znemožněno výraznou změnou zázemí při stavbě trasy metra C a stanice Palmovka a následných stavbách.

Architekt Pavel Janák prosazoval (z řady hledisek logické) dotažení koncepce mostu tak, aby byla dosypána hráz mezi mostními ob-
louky holešovicko-bubenské a libeňské části tak, aby zde vzniklo jakési podlouhlé náměstí, obestavěné pětipodlažními domy. „
Libeňský most byl otevřen pro veřejnost 29. října 1928 k desátému výročí vzniku samostatného československého státu. 
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Bubenský pivovar a okolí Pivovar býval součásti statku vsi Bubny , zmiňované již r . 1105. První spolehlivá zmínka o vaření piva je z r . 
1649. Po zpustošení Švédy za třicetileté války nechal tehdejší majitel Maxmilián Valentin z Martinic rekonstru ovat pivovar a zvelebit 
přilehlou zahradu , na které postavil letohrádek - grottu .  V pivovarské zahradě nechyběl kulečník , v r . 1875 přistavěli taneční síň , 
ve které později působilo Dělnické divadlo . Václav Kejř bubenský pivovar v 1. 1906-09 přestavěl , zmodernizoval a znovu zprovoznil . 
Největší rozkvět prožíval pivovar U Kejřů v posledních letech monarchle. V r . 1926 zde pivo přestali vařit , čepovalo se opět pivo do-
vážené a v r . 1928 objekt převzal stát . Pivovar se změnil ve skladiště , dílny a garáže . V r . 1959 byl pivovar spolu s několika přilehlými 
domy zbořen , a tim zanikly poslední zbytky starých Buben .

2. 5 Zaniklé budovy

Nádvoří pivovaru těsně před zbořením. 1957.

Areál pivovaru ze zaniklé Průjezdní ulice, v pozadí Dělnická úrazová pojíšťovna, kolem 1937.

Bubenský pivovar

46. 

47. 

Takto se říkalo skupině čtyř dělnických činžovních domů (čp. 954, 955, 956 a 957-VII), táhnoucích se západně od divadla Uranie mezi 
ulicemi U Uranie a holešovickým přístavem. Na dobu svého vzniku na přelomu 19. a 20. století představovaly docela slušný standard. 
Podle názvu se dá soudit, že tu panovaly dobré sousedské vztahy mezi chudými obyvateli. Domy byly zbořeny v roce 1980.

Dřevěná secesní budova divadla Uranie od architekta Osvalda Polívky byla postavena v roce 1898 původně pro Výstavu architektury 
a inženýrství na Výstavišti. Po skončení výstavy zde divadlo působilo ještě tři roky a v roce 1902 bylo přeneseno do zahrady Prvního 
pražského měšťanského pivovaru, jehož ředitel K. Vendulák byl milovníkem umění a divadla. Za ředitelování Bedřicha Jeřábka byla 
uvedena v roce 1928 Frimlova opereta Rose Mary, která se dočkala úctyhodných 270 repríz. Za okupace zařadilo divadlo pod vedením 
Bohumila Perlíka do repertoáru národní klasickou tvorbu a hráli zde vynikající umělci jako Dana Medřická, František Filipovský, Rudolf 
Deyl mladší aj. Historie divadla skončila úmyslně založeným požárem 2.1.1946.

 

Skluzavka v zahradě divadla Uranie přenesená z Jubilejní výstavy 1908,

Kolonie Veselá Bída a Divadlo U Uranie

48. 
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Slovo Maniny je starého původu a připomíná, že se tu v písčitých nánosech neregulované Vltavy 
tvořila „ mané „ (náhodně , neurčitě) lični ramena , která se stále ménila. Část holešovických 
Manin se po přeložení koryta Vltavy v I. 1923-28 stala součástí rozšířeného Rohanského ostrova 
na karlinské straně. Jméno ulice Na Maninách se oficiálně používá od r . 1888 . 

2.6 Ulice Holešovic
Ulice Na Maninách

49. 

50. 

Základy dnešní podoby získalo náměstí ve 20. letech 20. stol po zbolení starých budov, výstavbé Masarykovy školy (1923-25 , arch . 
Vratislav Lhota) a celkové úpravě. Původní název (od r . 1903) zněl U Uranie podle nedalekého stejnojmenného divadla. Od r . 1991 
nese jméno Jiřího Ortena , českého básníka židovske Holešovické náměstí. V r . 1948 přejmenovali náměstí na Dimitrovovo. Zajímavou 
stavbou na náměstí , dnes zmizelou, bývala budova Legle malých čp . 1274 - VII , což byla instituce Cerveného křiže pro organizovani 
mimoškolní činnosti dětí z chudých rodin, založená r . 1919 dr . Alicí Masatykovou. 

Severovýchodní strana Ortenova Náměstí na pohlednici z 30. let 20 stol. V pozadí bývalá přádelna bavlny čp. 542-VII

Ortenovo náměstí

51. 
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Plynárna 

Původní holešovická plynárna čp. 284-VII z roku 1874 stávala u trati Společnosti státní dráhy v místech, kde dnes odbočuje ulice Za 
Elektrárnou z ulice U Výstaviště. Odstavena byla v roce 1889. Nová plynárna čp. 320-VII pak byla postavena na pozemcích bývalé parní 
pily mezi dnešními ulicemi Argentinská, Plynárny, Osadní a U Průhonu. Provoz zahájila v říjnu 1888, s rostoucí potřebou svítiplynu 
byla postupně rozšiřována. Až do roku 1927 byla největší v českých zemích s roční produkcí 12 mil m3 plynu. V tomto roce pak byla 
dokončena moderní plynárna v Michli a holešovická byla odstavena z provozu. Dnes je na jejím místě hasičská stanice, hřiště a sociální 
byty z 30. let.

Ulice Plynární nese své jméno od roku 1888 právě podle zde zřízené plynárny. Velká část ulice, hlavně od Argentinské směrem na 
západ prošla velkou proměnou. Velká část domů padla za oběť výstavbě holešovického nádraží a také plošné demolici v 70. letech 20. 
století. V ulici U Papírny se zachovala někdejší Emmrichova továrna na barevný papír čp. 314-VII.

2.7 Areály v Holešovicích 

52. 

53. 54. 

Areál slouží k pořádání různých událostí, výstav, koncertů a dalších kulturních a společenských akcí. K roku 2008 mělo výstaviště roz-
lohu 36 hektarů. Od roku 2018 prochází celý areál výstaviště velkou rekonstrukcí.

Výstaviště Holešovice

55. 

56. 
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Dělnická úrazová pojišťovna numentální budovu navrhl v klasicizujícím slohu arch . Jaroslav Rössler , postavena byla v I. 1926-29 . 
Průčelí na nábřeží je zdobeno socha azová pojišťovna dělnická pro Cechy čp . 1000 - VII stojí v místech , kde bývala nejmalebnější část 
starých Buben- ulice Na Ovčinách . Me délníků od Josefa Mařatky : havíře , skláře , zedníka a kováře . Autorem plastik a pamětní desky 
na západním průčelí je Karel Pokorný . Voida je vyzdoben ve stylu art deco . Po r . 1945 sidlila v budově Plánovací komise ( připravova-
la státní hospodářské plány ) .

2.8 Mezníky Holešovic
Dělnická úrazová pojišťovna

57. 

Elektrické podniky 

Spravní budova Elektrických podniků hl . m . Prahy čp . 1477 - VII patří k vrcholným dílům české funkcionalistické architektury. Postavili 
ji v 1927-35 podle projektu architektů Adolfa Benše a Jiřího Křiže na místě továrny na klobouky bratři Böhmú. V budové sídlily kromě 
kan celáři odboru elektrických drah a elektráren také účtárny, závodní a nemocenská pojišťovna Elektrických podniků , psychotechnic-
ká laboratoř, škola pro zřízence dopravní služby, výstavní místnosti a propagační prodejna elektrických spotřebičů , světelná poradna, 
sklady, opravna a cel chovna elektroměrů a tiskárna. Nebylo opomenuto sociální zázemí: knihovna , rekreační místnosti , léčebné 
lázně a jídelna s plně elektrickou kuchyni. Budova byla jako první u nás plně klimatizována a vytápéna párou z holešovické elektrárny.

V Bubenské ulici (čp. 416) hned naproti Bondyho železárně stá-
vala na prostorném pozemku c.k. Dvorní továrna na klobouky a 
zboží plstěné. Zakladatel Bernard Böhm podnikal v tomto oboru 
již od roku 1848 ve Vídni. Pražská továrna byla projektem jeho 
tří synů (Heinricha, Sigmunda a Leopolda). Leopoldův syn pak 
založil v Novém Jičíně další továrnu, do které byla po roce 1920 
převedena pražská výroba. 

Stavba budovy Elektrických podníků, kolem 193358. 

59. 
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Areál jatek z nadhledu od Argentinské ulice, v popředí jedna z drobných zahradkářských kolonií, kolem 1905

Ústřední jatky a dobytčí trh čp . 306 - VII na dnešním Bubenském nábřeží byly otevřeny 1. 7. 1895. Budovy v novorenesančnim slohu 
vystavěla smíchovská stavební společnost Aloise Elhenického. Hlavní vstup od nábřeží zdobí dvě plastiky mužů : vlevo alegorie Trhu 
na nádraží Bubny . vpravo alegorie Jatek. 
. Na ose areálu byla postavena burza s hostincem a správní budova , zbytek plochy zabíraly chlévy , tržnice a porážka . Celku výškově 
dominovala vodárenská věž s hodinami . Od severu byly jatky napojeny železnični večkou na nádraží Bubny. Při modernizaci ve 20. 
letech 20. stol . vznikly novostavby etážové strojírny a chladírny ( zařízení dodaly Skodovy závody a msná tržnice byla rozšířena o halu 
s železnou střešní konstrukcí , kterou provedla továrna CKD . Vznik nového moderního zařizeni umožnilo pracování masa a velkoob-
chod s ním na jedno místo . Porážky a masné tržnice na některých předméstich však existovaly ještě dlouho. . Po vybudování maso-
kombinátů v Cakovicích a Pisnici přestaly jatky v r . 1983 sloužit svému účelu . Památkově chráněný areál je soustředit z le využíván 
jako tržnice se sklady a obchody ,

Jatky 

60. 

61. 

Holešovicky přistav vybudovala firma Vojtěcha Lanny v I. 1892-95 a rozšířila jej v 1906-10. . Jednotný architektonický styl jim vtiskl 
František Antonín Sander. V rámci rozšíření a modernizace v areálu vznikly secesní budovy pro personál celní expozitury, pro přistavni 
dozorstvo, celsi V 1926-28 postavili na východní straně přístavního bazénu areál Veřejných skladišt podle projektu arch . Františka Bar-
toše , který navrhl te lezobetonový skelet budovy s vodotěsným suterénem a čtyřmi nadzemními podlažími. byla chladírna a mrazírna 
potravin. Nechyběla železniční vlečka . Dodnes z větší části funkční areál je od r . 2002 památkově chráněn. V r . 1929 přibyla přízemní 
ocelová hala a druhá administrativní budova, Období meziválečné republiky bylo obdobím rozkvětu přístavu , rychlodopravu zboží 
mezi Prahou a Hamburkem obstarávaly od r .1931 Po r . 1945 se dopravovaly hlavné sypké materiály, zejména uhlí . Při katastrofální 
povodni z r . 2002 byl přistav poničen a provoz nákladní lodní dopravy skončil.
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Holešovický	přístav

Dřívější realizace se dočkal důležitější projekt pod-
porovaný městem Prahou a c. k. místodržitelstvím. 
Holešovický přístav postavený v letech 1892–1894 
byl určený až pro 170 labských lodí. Postavila ho 
firma Vojtěcha Lanny a náklady na jeho výstavbu 
dosáhly výše 1.230.000 zlatých. Pro potřeby pří-
stavu byl připraven projekt napojení na železnici, 
přičemž stavba prodloužení dráhy započala roku 
1906 a byla dokončena roku 1910.7 Z roku 1906 

7  Fojtík, Pavel, Holešovická přístavní dráha se stých narozenin 
nedočkala. In: DP kontakt 15, č. 5 (2010), s. 32–35.

pochází dodnes zachovaný soubor secesních bu-
dov přístavu i nádraží, jehož tvůrcem byl architekt 
František sander.8 V letech 1923–1927 došlo k pře-
sunu říčního koryta Vltavy ve směru k Holešovicím, 
zmíněná úprava přiblížila řeku blíž k přístavu. na 
kose přístavu vzniklé výrazným zmenšením poloo-
strova byla v letech 1926–1928 vystavěna budova 
veřejného skladiště podle projektu architekta Fran-

8  outrata, Jan Jakub, obchodní a ochranný přístav  
v Holešovicích. Příspěvek k poznání industriální architektury  
v Praze. In: Pražské památky 19. a 20. století. staletá Praha XXIII, 
1997, s. 159–168.

Holešovický	přístav	v	době	čilého	provozu.		
Foto	1923,	Klub	Za	starou	Prahu	

Holešovický	přístav	po	dostavbě	obytného	souboru	Prague	Marina.	Foto	J.	Bečka,	květen	2009
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Holešovický přístav po dostavbě obýtného souboru Prague Marina 

Holešovický přístav 

62. 

63. 
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Nádraží v Bubnech od jihu, zcela vpravo dílny Společnosti státní dráhy. Foto Eckett-Müllern.

Nádraží Praha - Bubny Plestože přes území vsi Buben a Holešovic procházela železnice již od r . 1850  první zastávka byla až v Bubenči. 
Teprve v I. 1866-68 postavila Bustéhradská dráha (BEB) spojku z Dejvic přes Stromovku do Buben , kde se napojila na trať Společnosti 
státní dráhy (StEG). To umožnilo přiblizit dovoz uhli a zboží Praze. Historická výpravní budova Buštěhradské dráhy (přestavěná v l . 
1928-33 ) a její výtopna se dodnes dochovaly. Za Il . světové války nádraží Praha - Bubny smutně proslulo : odjížděly odtud transpor-
ty židovských občanů do internačního tábora v Terezíně. V 1868 přistoupila STEG ke stavbě nového nádraží. Na projektu se podíleli 
Theodor Hoffmann , Franz Wilhelm , Ing . Ruppert a Karl Schuman. V architektuře staveb se projevily franzouzské prvky, protože StEG 
byla založena francouzským kapitálem. 
Výtopny -Bubny , jak zněl oficiální název, skončil v 70. letech 20. století . Ještě v 80. letech sloužilo depo motorovým lokomotivám. 
Značná část kolejiště včetně zauhlovacího zařízení byla postupně snesena. Jižní remiza byla ponkena snesením části štitů a úpravou 
střechy a v r . 2011 zbořena.

Nádraží Bubny

64. 

Zeleznični opravny v Bubnech byly dokončeny v r. 1873 a v provozu byly aż do počátku r. 2013. V roce otevření se tu opravilo 3000 
nákladnich vozů a vyrobilo 150 vozů nových. Po r . 931 se opravovaly už jen vozy osobní, ke konci existence dilen zejména poštovní 
vozy a také historická vozidla Klubu historie kolejové dopravy. Největší nápor zažily dílny krátce po II . světové válce, kdy tu pracova-
lo aż 1000 dělníků. Ustledni stavbou areálu je devítitraktová hala, dlouhá 160m a široká 65 m. Její obvodové stěny byly provedeny v 
kombinaci kamenného a cihlového zdiva, dřevěnou střechu s hřebenovými světlíky nesou litinové sloupy. Součástí areálu jsou dále 
vodárenská věž . Unikátně zachovaný areál dílen byl v r . 2004 prohlášen za kulturní památku , ale po nátlaku developerů byla památ-
ková ochrana v r. 2006 sňata. Cenná technická památka, která být po konverzi ozdobou nové čtvrti, čeká na demolici. 

Dilny Bubny

65. 

66. 
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Akciový motorový mlýn, U Uranie 14, Jankovcova 49, U parního mlýna 1, Na Maninách 56 čp. 1037/14, Nové Holešovice,

Skladiště mouky, Jankovcova čp.1576/49

Někdější etážové garáže, Na Maninách 14, Tusarova 47, čp. 1040/VII

Továrna na vodoměry Adolfa R. Pleskota, Komunardů 3 a 5, Jateční 33

Továrna Franty Anýže, U průhonu, Přístavní 29, čp. 1079/VII

Tována na rukavice bratří Fischerů, Tusarova 45, Na Maninách 5, čp. 1281/VII

Zemědělské muzeum, Kostelní 44, Muzejní 1, Letohradská 25, čp. 1300/VII, l. 1937-39

Národní technické muzeum, Kostelní 42, Muzejní 2, Letohradská 23. čp. 1320/VII  l. 1938-41

Veřejná skladiště, Holešovický přístav, čp. 1366/VII  l. 1926-28

Nájemní dům s uměleckou školou. Šimáčkova 14, 16, Schnirchova,  l.1929-31

Velkosklady, a.s. Ferra. Vrbenského 43, U Pergamenky11, Malá Plynární 14, Jankovcova, čp. 1455/VII

Budova Správy staveb Báňské a hutní společnosti v Praze. U pergamenky 8, Jankovcova čp. 1471/VII l.1938-39

Úřední budova Elektrických podniků hl. města prahy, l.1927-35 Bubenská 1, Antonínská 1, Strossmayerovo nám. 6

Kancelářský dům Partyzánská 7a, čp 188/VII

Kancelářský dům a pekárna Dělnická 3 čp. 217/VII

Přádela juty Dělnická 11 čp 264/VII 

Továrna na barvy F.J. Materna Dělnická 20 a 22, Osadní 10 čp. 313/VII

Tiskárna firmy M.Schulz, grafický umělecký ústav., Františka Křížka 1, Kostelní 20, čp. 362/VII 

Telefonní ústředny a pošty, Milady orákové 79 a 81, čp. 383/VII

Nájemní domy a kino Oko, Františka Křížika 17, 15, 13 a 11, Milady Horákové 20,22,24, Heřmanova 45, 43, 41, čp. 455, 456, 457, 460,
 461, 462/VII a čp. 481/VII

Veletržní palác, Dulelských hrdinů 45 a 47, Heřmanova 20, Veletržní 27, Veverkova 30. čp. 530/VII 

Přádelny bavlny Leopolda Mahlera. U pergamenky (Ortenovo nám.) 16, Jankovcova 57, čp. 542/VII

Budova všeobecní záložny, Dukelských hrdinů 37, čp. 693/VII

Kancelářský dům továrny, U průhonu 10 čp. 700/VII

Budova holešovického pivovaru (Měčtan) U Průhonu 13, čp. 800/VII

Další umělecké památky, které slouuží jako veřejná vybavenost.

67. 
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Veletržní palác
2. 9 Kulturní centra

Kulturní život v Holešovicích je na vysoké úrovni. Významné instituce jako Veleřní palác a Dox 
nabízí prostory zajména k vystavování umění. 

68. 

DOX A DOX+

Prostor pro prezentaci současného umění, vznikl díky iniciativě jednotlivců, Leoše Války a jeho obchodního partnera Roberta Aafjese. 
Jako nestátní, nezisková a nesbírková instituce Centrum DOX plní své poslání už od roku 2008. 

Z roku 1901  dílny a kancelářská budova, kovárna a kolna na barvy a oleje. Budovy měly typický průmyslový vzhled – vysoká okna 
zaklenutá oblouky, na fasádách se střídaly plochy neomítnutých cihel s omítkou. 

Mezinárodně uznávaný projekt přestavby staré holešovické továrny na multifunkční prostor s výstavní plochou více než 3 000 m2, 
kavárnou, knihkupectvím a designovým obchodem je dílem architekta Ivana Kroupy. V roce 2008 byl DOX nominován na prestižní 
cenu Miese van der Rohe a prestižní publikace The Phaidon Atlas of 21st Century World Architecture ho zařadila mezi nejzajímavější 
světové architektonické projekty posledních deseti let.

Dosud poslední fází výstavby Centra DOX je nový multifunkční sál DOX+, který slouží divadlu, performance, soudobé hudbě, filmu, či 
konferencím. 

69. 

70. 
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ZÁPLAVOVÁ ÚZEMÍ A PROTIPOVODŇOVÁ OCHRANA

Aktivní zóna - Vltava a Berounka: 6829.2 m2L

Aktivní zóna - drobné vodní tokyL nevyskytuje se

Kategorie záplavových území - Vltava a Berounka: 56502.1 m2L

Záplavová území průtočná 893.9 m2

Záplavová území neprůtočná 325.9 m2

Záplavová území určená k ochraně městem 48453.1 m2

Kategorie záplavových území - drobné vodní tokyL nevyskytuje se

Záplavová území pro Qn - Vltava a Berounka:
Záplavové území pro průtok Q5 (průtok pětileté vody) 5936.2 m2

Záplavové území pro průtok Q20 (průtok dvacetileté vody) 6799.1 m2

INFORMATIVNÍ VÝPIS
VYTVOŘENO DNE: 04-03-2023 | 1:57
ZDROJ: datová základna GIS hl. m. Prahy © IPR 2023
http://georeport.iprpraha.cz 1 ZU

Tepelná mapa Prahy. Areal tržnice je nadměrně vyhřívan

Mapa záplav. Území je vystaveno riziku záplav

2. 10 Analytické mapy

71. 

72. 

www.geoportalpraha.cz, © Institut plánování a rozvoje hl. m. Prahy, stránka vytvořena: 03.04.2022 23:16:13
0 130 260 m

www.geoportalpraha.cz, © Institut plánování a rozvoje hl. m. Prahy, stránka vytvořena: 03.04.2022 23:16:13
0 130 260 mčervená  - ČR včetně státem ovládaných subjektů

žlutá - Hl.m. Praha včetně jím ovládaných subjektů bez MČ
fialová - Podílnictví dvou a více subjektů různých skupin
zelená - Zbývající tuzemské právnické osoby
tyrkysová - Fyzické osoby

Májetková mapa

Situace vlastnictví je poměrně složitá. Musí dojít k dohodě 
zejmena Prahou 7 aby byla umožněna stavba

73. 
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Územní plán

změny; úpravy

www.geoportalpraha.cz, © Institut plánování a rozvoje hl. m. Prahy, stránka vytvořena: 03.04.2022 22:50:52
0 130 260 m74. 

Metropolitní plán

Metropolitní plan určuje polohu mostu jinak než Územní plan

75. 
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na Holešovickém břehu

2. 11 Současná situace

76. 

77. 

na Karlínskem břehu

78. 

79. 
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2. 12 Záměry v území a rozvoj
Rohan City

80.

81.

Bubny- Zátory

82.

83.
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Adam Scheinherr podle svých slov vyzval tři architektonická studia, která vypracovala tzv. ověřovací studie. „Je to most podobného 
významu, jako je Libeňský most. Z hlediska intenzit je to jedno z méně významných, ale důležitých propojení,“ říká.  Most je důležitý jako 
alternativní trasa v případě uzavření jiných mostů nebo živelných katastrof. Musí proto být provozuschopný i během povodní a počítá se 
s tím, že přes něj má vést tramvaj. Město již zadalo změnu územního plánu, která však zatím nemá určeno, kudy přesně most povede. 

2. 13 Prověření variant mostů

84.

Autor Pavel Hnilička prověřuje variantu I

Současný stav Navrhovaný stav předmostí - zvedací most

Autor Pavel Hnilička uvádí 4 varianty vedení mostu85.

86. 87.
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Architekt: D3A
Klient: Hlavní město Praha
Autor: Jaroslav Zima, Tomáš Prouza
Využití: ověřovací studie
Projekt: 05/2019

Šířka mostu činí celkem 21,5 m. Se zábradlím to je cca 22,5 metru.

V podélném řezu víceméně respektuje výškové uspo-
řádání detailně prověřené týmem profesora Kouckého 
na IPRu. 

Návrh Rohanského mostu ateliéru D3A

2. 14 Analýza existujících projektů

88.

89. 90.

Koncepční rozvaha Rohanský most. Autor prof. Ing. arch.  Roman Koucký91.

92.



56 57

Z analýzy možných změn tramvajových tratí vyplývá, že dotčená 
bude linka tramvaje 24. Tramvaj tedy naspoupá směrem na most 
pouze v ose ulice Komunardů. 

linka tramvaje 24

Legenda

linka tramvaje 24 - varianta A

linka tramvaje 24 - varianta B

linka tramvaje 25

linka tramvaje 6

2. 15 Prověření variant tramvaji

93.
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NÁVRHOVÁ ČÁST



60 61

V návaznosti na charakter území Holešovic s kreativní 
atmosférou a mladou populaci, jako významnou instituci 
na nábřeží navrhuji Umělecké centrum. Holešovice jsou 
historicky výrobní čtvrtí, proto i uměnecké centrum je 
jakési „továrnou“. 
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Most je pokračováním ulice Komunardů, což má opodstatnění z urbanistického hlediska. Budova odstupuje do vnitrozemí 
a tak vytváří náplavku, která na konci přechází jednak rampou na pláž k silu, jednak do nového parku na místě dnešního 
parkoviště. Auta se přemístí do navřené podzemní garáže. 
Alej v ulici Jateční je prodloužena dvojnásobně, upravuje se parkování v ulici. 
Umísťuje se nová zastávka Tusarova.
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1.  PRÁCE DŘEVEM
2. PRÁCES KOVEM
3. PRÁCE DŘEVEM A S KOVEM
4. FOTO ATELIÉR
5. FOTO KOMORA
6. SKLAD
7. ŠATNA
8. DÍLNA SOCHŘSKÁ
9. DÍLNA TEXTILNÍ
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BUDOUCÍ PODNIK
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H

10. KLUBOVNA
11. SKLAD
12. WORKSHOP
13. ZASEDACÍ MÍSTNOST
14. PRÁCE SE SKLEM
15. PRÁCE S KERAMIKOU
16. UNIVERZALNÍ NÁSTROJE
17. MALBA
18. GRAFIKA
19. KRESLENÍ
20. 3D TISK, LASER
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Netradiční chodbová přístupnost dílen je inspirována procesem tvorby, kde se umění transponuje 
do jiných prostor a objektů  než k tomu určených. Do dvora jsou orientovány balkony, poskytují 
další prostor a soukromí ve veřejně přístupné zahradě.

Insirace
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Za cílem přílákání veřejnosti jsou ve vyšším bloku umístěny kavárna, konferenční sál, tiskové centrum, bar, a pop-up 
obchod se uměním zde vyrobeným. V 1.patře se nachází galerie, v 3. nadzemním podlaží je hudební a taneční škola, jako 
součást umělecké tvorby. V dvou posledních podlažích se nachází ateliéry k pronájmu. Prostory jsou prosvětleny velkémy 
okny, odkazujícími na továrenské, pro případné stínění jsou navrženy venkovní rolety. Dále jsou kancelářské prostory 
osvětleny vnítřními světlíy, kreré končí ve stropě galerie sklem s možností regulace množství světla.  
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Z analýzy vyplývá, že jsou dva podstatné a nevyhnutelné požadavky na most. Jednak musí být odolný povodní. „Most 
musí splňovat podmínky krízového řízení, což vylučuje možnost zdvíhacího mostu nebo zaplavování ložisek.“ -Adam 
Scheinerr.  Jednak musí být dostatečně nizký aby sám netvořil bariéru v území. Jsou této požadavky sice protichudné, 
ale splnitelné. Prozkoumavší veškeré normy, které se týkají mostních konstrukcí, jsem vyhodnotila, že spodní hrana 
mostu musí být vyšší než úroveň povodni Q2002, +1m, tedy 189 m.n.m.. Navrhuji most se spodní nosnou konstrukci, 
však subtilní. Díky tomu může být umístěn do osy ulice Komunardů, kde má opodstatněnou polohu návazností na stanici 
metra a tramvajovou trať. 
Je nižší než tržnice. Kulturní památku areálu tržnice tvoří: dvě sochy mužů s býky, budovy č. 1-2, 4-18, 20, 22-25, 29, 35-36, 
39-41. Stavba mostu svým rozsahem do areálu tržnice plošně nezasahuje. V severozápadní části holešovického předpolí 
je v liniovém dotyku se stávajícím oplocením areálu tržnice a stavbami s číselným označením 26 a 31. Případný teoretický 
zásah, nebo vyvolané stavební úpravy oplocení areálu tržnice (vlivem zvýšení nivelety křižovatky ulice Bubenské nábřeží a 
Komunardů) nebo objektů č. 26 a 31 nejsou zásahem do kulturní památky.

Most má celkovou šířku 16 m, konstrukce je navržená jako železobetonový předpjatý komorový nosník (box girder deck). 
Základní rozpon 58,5 m překlene parabolický oblouk s výškou konstrukce uprostřed rozpětí 1,8m (dle výpočtu postačí 
1,5m ale kvůli stavebnímu provedení konstrukci zvyšuji). Nad břehem most působí dle výpočtu jako viadukt. Boční hrany 
nosníků mají inklinaci ale díky podporám ve stejných výškách nejsou zborcenými plochami a jsou tedy bezproblémové. 
Nosník je spojitý, monoliticky podepřený pilíři, o 6 polích. Nad pilíři má most výšku 3m. Pilíře mají kanelování z este-
tických důvodů. Na straně Holešovic terén je upraven tak, aby se pod mostem vzniknul přehledný prostor s adekvátní 
výškou jak pro chodce, tak pro udržbu konstrukce mostu. 
Rozteče pilířů odpovídají šířce plavebního prostoru pro vodní cestu IV. třídy (min. 50m) i pro případ, kdyby k výstavbě 
plavebního kanálu na Karlínské straně nedošlo. 

Podélný řez mostem  1:000



82 83

Pohled na jižní fasádu 1: 000

Pohled na severní  fasádu 1: 000
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Pohled na prostor pod mostem

Pohled na park 
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Pohled podel nábřeží směrem na východ
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Objekt je rozdělen do dvou částí. V nižší dvoupodlažní jsou umístěny dílny se zázemím. Umělci si mohou vyzkoušet 
řemesla v kovové, dřevěné, sklařské, keramické, malířské, sochařské a textilní dílnách. Této halové prostory jsou prosvět-
leny taktéž z vnitřních dvoru, kam mohou vyjít ať pro praci nebo rekreaci. 

Fasáda je obložena umělým kamenem, probarveným drceným přírodním zeleným kamenem, s průběžnými spárami
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Patro krýcí venkovní schodiště je vyneseno pomoci příhradového nosníku v celé výšce podlaží
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