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Rekonstrukce plavební komory zdymad-
la z poãátku 20. století. Kamenné oblo-
Ïení nahradil speciální beton s úpravou
povrchu odsávací vloÏkou pro zv˘‰ení
Ïivotnosti konstrukce. Doprava betonu
a ãerpadla na beton lodí. ¤ízení rychlos-
ti betonáÏe podle v˘voje penetraãního
odporu smûsi. Mimofiádnû dÛkladné
o‰etfiování betonu. 
A reconstruction of a navigation lock of
a sluice built in the early 20th century. The
revetment was replaced by special
concrete with a suction filler on its surface
to extend the structure’s durability.
Concrete and the concrete pump were
transported to the site on a ship. The
speed of concreting was controlled by the
penetration resistance development of
the mix. Concrete was especially carefully
processed.

Velká plavební komora je ãástí zdymadla
v Roudnici nad Labem. Zdymadlo se
dvûma komorami (velkou a malou) a je-
zem v derivaãním kanálu tvofií plavební
stupeÀ, kter˘ byl postaven v letech 1906
aÏ 1914 jako souãást úprav toku Vltavy
a Labe z Prahy do Ústí nad Labem.

Velká plavební komora byla v provozu
beze zmûn od svého vzniku. V poslední
dobû jiÏ byla fyzicky opotfiebovaná, tech-
nicky zastaralá a neodpovídala aktuálním
poÏadavkÛm lodní dopravy ani sv˘mi roz-
mûry. PÛvodní kamenné obklady stûn pla-
vební komory byly tak po‰kozené, Ïe by
vyÏadovaly nákladnou a sloÏitou opravu.
Kameny byly uvolnûné a spárami proté-
kala spodní voda (Obr. 1). Bylo proto roz-
hodnuto, Ïe pÛvodní kamenné obklady
stûn plavební komory budou odstranûny
a nahrazeny betonem. Komora byla zvût-
‰ena prodlouÏením ze 146 na 155 m
a zvût‰ením ‰ífiky vrat z 11 na 22 m.

Paralelní malá plavební komora zÛstala po
dobu celé rekonstrukce plnû provozu-
schopná. Tato komora je v podstatnû lep-
‰ím stavu, protoÏe k její rekonstrukci do‰lo
jiÏ v roce 1972, kdy byla také prodlouÏena
na délku 85 m.

P O S T U P R E K O N S T R U K C E

Plavební komora byla uzavfiena ‰tûtov˘mi
stûnami, ãímÏ vznikla jímka pro rekon-
strukãní práce. Zfiizování jímek bylo obtíÏ-
né s ohledem na jejich v˘‰ky a proto, Ïe
objekt je zaloÏen na pískovcích. Vetknutí
ocelov˘ch ‰tûtovnic do pískovcÛ bylo pro-
blematické, pfii jejich zaráÏení bylo nutné
pouÏít na doberaÀování v˘bu‰né beranid-
lo, neboÈ vibraãní beranidlo se ukázalo
neúãinn˘m. ·tûtovnice se beranily z vût‰í
ãásti beranidly umístûn˘mi na lodi.
·tûtové stûny bylo nutné rozpírat nebo
zaji‰Èovat horninov˘mi kotvami. V patû se
ãelní stûna vzpírala do pískovcÛ pode

dnem komory. Rozpûry zasahující do kon-
strukce betonov˘ch blokÛ dna byly pone-
chány v betonu a v úrovni dna odfiezány.
Pro sníÏení vztlakov˘ch sil na dno a stûny
jímky bylo nutné vybudovat protivztlakové
studny. Do tûchto studní jsou spodní
vody sbírány plo‰nou drenáÏí, poloÏenou
pod podkladním betonem. Studny z oce-
lov˘ch trub jsou vybaveny zafiízením pro
jednosmûrné proudûní spodní vody do
komory. Poru‰en˘ kamenn˘ obklad
komory byl odstranûn. Stávající zdivo
bylo pfied betonáÏí plá‰tû v místech pro-
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Obr. 1 PÛvodní kamenné obloÏení plavební
komory pfied demolicí. Spárami 
protékala spodní voda.

Fig. 1 Former revetment of the navigation 
lock before demolishion. 
Groundwater leaked through the 
joints.

Obr. 2 Svûtlej‰í povrch (vlevo) bez pouÏití 
odsávací vloÏky, tmav‰í povrch 
(vpravo) s pouÏitím odsávací vloÏky 
na jednom zku‰ebním bloku

Fig. 2 Lighter surface (left) – when the 
suction filler was not applied, darker
surface (right) – when the suction 
filler was applied on one test block
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sakující spodní vody utûsnûno injektáÏí
polyuretanovou smûsí a povrch odboura-
né zdi byl oãi‰tûn tlakovou vodou.

Novû zhotovená povrchová vrstva beto-
nu nahrazující betonov˘ obklad byla pfii-
kotvena k pÛvodní konstrukci komory sys-
témem ‰ikm˘ch kotev z oceli 10 425,
fixovan˘ch do tûlesa komory objemovû
kompenzovanou cementovou zálivkou.
Povrchová betonová vrstva je vyztuÏena
pouze u líce sítí KARI o prÛmûru prutÛ
8 mm s oky 150 x 150 mm a s krytím
40 mm. Vrstva je rozdûlená do pracovních
zábûrÛ délky 10 m a v˘‰ky 7,4 m. Její
tlou‰Èka kolísá mezi 320 aÏ 800 mm,
pouze v horní ãásti je roz‰ífiena na tlou‰È-
ku 1800 mm. BetonáÏ pracovního zábû-
ru má jednu pracovní spáru ve v˘‰ce
3,65 m nade dnem plavební komory
(Obr. 3). V betonovém plá‰ti je zabudo-
váno nové vystrojení komory. Horní hrana
stûny a hrany v˘klenkÛ Ïebfiíku jsou opan-

céfiovány. Pro ochranu stûn komory pfii
proplouvání lodí jsou do nich osazeny
svislé ocelové odûrné trámce v rozteãi
15 m. Trámce vystupují 30 mm pfied líc
stûny komory.

V ¯ B ù R B E T O N U

PoÏadavky na pevnost betonu jsou mini-
mální a plnû je splÀuje beton tfiídy B20.
Vysoké poÏadavky jsou v‰ak kladeny na
trvanlivost jeho povrchové vrstvy. Jako kri-
tická je hodnocena odolnost betonu proti
úãinkÛm mrazu v kombinaci s pÛsobe-
ním vody v oblasti kolísání hladiny. Byl
proto zvolen beton s mrazuvzdorností
T100 se zv˘‰enou vodotûsností. Pro zaji‰-
tûní poÏadované Ïivotnosti betonov˘ch
stûn plavební komory jsme proto pouÏili
speciální bednûní, opatfiené povrchovou
vrstvou umoÏÀující odsávání pfiebyteãné
vody ze zpracované betonové smûsi.
SniÏuje se tak vodní souãinitel betonu,
obdobnû jako pfii jeho vakuování.

Odstranûním vody nepotfiebné pro
hydrataãní proces se zmen‰uje pórovi-
tost povrchové vrstvy betonu a v dÛsled-
ku toho také jeho nasákavost. To má pfiíz-
niv˘ vliv na zvy‰ování mrazuvzdornosti
betonu. VloÏkou upravené bednûní
zabraÀuje vzniku obvykl˘ch dolíãkÛ, které
se vyskytují témûfi na v‰ech neupravova-
n˘ch betonov˘ch povr‰ích.

Vliv vloÏky byl v pfiedstihu vyzkou‰en

laboratornû na betonu urãeném pro
v˘stavbu stûn. Vyrobili jsme zku‰ební
stûnu uloÏenou do bednûní s úpravou
a bez úpravy odsávací vrstvou (Obr. 2).
Po tfiech t˘dnech byla stûna rozfiezána na
devût zku‰ebních vzorkÛ o rozmûrech
300 x 300 x 150 mm. Na ‰esti vzorcích
byla provedena zkou‰ka vodotûsnosti tak,
Ïe byla zastoupena dvû tûlesa bez úpravy
povrchu a ãtyfii tûlesa s úpravou povrchu.
Voda pÛsobila na kaÏdé tûleso pfies posu-
zovan˘ povrch po dobu ãtrnácti dnÛ tla-
kem 0,8 MPa. Po skonãení zkou‰ky byla
tûlesa standardním zpÛsobem zlomena
a zji‰tûny prÛsaky na v‰ech zkou‰en˘ch
tûlesech. Na tûlesech s neupraven˘m
povrchem byl zji‰tûn prÛmûrn˘ prÛsak
73 mm, na tûlesech s upraven˘m povr-
chem byl prÛmûrn˘ prÛsak pouze
14 mm.

Z v˘sledkÛ je zfiejmé, Ïe odsávací efekt
vloÏky a související zlep‰ení povrchu beto-
nu má v˘znamn˘ vliv na vodotûsnost
a souãasnû porozitu upraveného povrchu
a povrchové vrstvy betonu.

Zb˘vající tfii tûlesa (jedno s neuprave-
n˘m povrchem a dvû s upraven˘mi povr-
chy) byla podrobena zkou‰ce mrazu-
vzdornosti 100 zmrazovacích cyklÛ. Po
skonãení zkou‰ky byly vzorky vizuálnû
posouzeny. Bûhem zmrazování nedo‰lo
na Ïádném tûlese k jakémukoliv poru‰ení
povrchu. 

Obr. 3 Pohled na plavební komoru 
v prÛbûhu rekonstrukce. Vlevo první 
vybetonované bloky, vpravo pÛvodní
betonová stûna komory po 
odbourání kamenného obloÏení.

Fig. 3 View of the navigation lock during 
reconstruction. On the left – the first
concreted blocks, on the right – the 
former concrete wall of the lock 
after pulling down the revetment.
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Ukládka betonu je vzhledem k dispozici
plavební komory a nutnosti zachovat pro-
voz zdymadla komplikovaná. Ukázalo se,
Ïe jediná moÏnost dopravy betonu je po
vodû. Je tedy nutné autodomíchávaãe
a ãerpadla na beton dopravovat do pra-
covní pozice lodí (Obr. 4). Bezprostfiednû
po uloÏení betonu je loì odváÏí zpût k pfií-
stavní hranû. 

Pro betonáÏ stûn je pouÏito jednostran-
né pfiekládané bednûní, v první etapû kot-
vené do dna plavební komory mechanic-
k˘mi kotvami a pfiitíÏené kamenn˘mi
kvádry. Ve druhé etapû (pro vy‰‰í partie
stûny) je bednûní kotveno pouze do
betonu spodních vrstev.

Vzhledem k omezené únosnosti pouÏi-
tého bednûní bylo nutné omezit rychlost
betonáÏe. Ta byla stanovena na základû
na‰eho kritéria pro tlaãivost ãerstvého
betonu na bednûní. Vychází z empirické
hodnoty penetraãního odporu stanove-
ného podle âSN 73 1332 Stanovení tuh-
nutí betonu. Z v˘voje penetraãního odpo-
ru pro aktuální klimatické podmínky byla
urãena rychlost betonáÏe a sestaven tech-
nologick˘ postup v˘stavby celé stûny.
Zpracovaná betonová smûs byla pone-

chána dva dny v bednûní a po odbednû-
ní byla stûna ihned zakryta geotextilií, kte-
rá se po dobu dal‰ích 7 dnÛ soustavnû
smáãela vodou. Takto dÛkladné o‰etfiová-
ní bylo zvoleno proto, aby se co nejvíce
potlaãila tvorba trhlin (Obr. 5). 

Komplexní rekonstrukce zahrnuje i dal‰í
práce, kter˘mi se v tomto ãlánku nezab˘-
váme. Je to zejména rekonstrukce obou
zhlaví, pfiístavba provozní budovy, rekon-
strukce velínu a úprava dna koryta fieky
pfied a za zdymadlem. Pfii celé rekon-

strukci zdymadla bude spotfiebováno pfies
10 tis. m3 betonu, témûfi 500 tun v˘ztuÏe
a osazeno 1900 kusÛ ocelov˘ch kotev.

Rekonstrukci zdymadla provádí Metro-
stav, a. s., podle projektové dokumentace
vyhotovené firmou Aquatis, a. s.
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Obr. 4 Pfiístup autodomíchávaãe a ãerpadla
byl moÏn˘ jen po lodi

Fig. 4 Access of the transit mixer and 
pump to the site was possible only 
by ship

Obr. 5 Blok stûny s vyústûním obtokového 
kanálu (dole) do plavební komory

Fig. 5 Block of the wall with the outlet 
of the bypass canal (at the bottom)
leading into the navigation lock




