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DTÂ
Plany budowy Drogowej Trasy Ârednicowej pojawi∏y si´ çwierç 
wieku temu. W latach osiemdziesiàtych podj´to pierwsze prace 
zwiàzane z jej budowà, jednak na dobre inwestycja ruszy∏a dopiero 
w roku 1998, kiedy to rzàd zaciàgnà∏ kredyt w EBI. Ca∏a trasa z Ka-
towic do Gliwic powinna byç gotowa w 2008 roku i ma kosztowaç 
ponad 2 mld PLN. Wydatek ten jednak op∏aci si´, gdy˝ ta tzw. miej-
ska autostrada skróci o trzy czwarte czas jazdy z Katowic do Gli-
wic. Ponadto, jak wyliczyli eksperci, obni˝y zu˝ycie paliwa o po∏ow´, 
co te˝ zmniejszy o tyle samo zanieczyszczenie powietrza. Znacznie 
równie˝ poprawi bezpieczeƒstwo jazdy przez Âlàsk; szacuje si´, ˝e 
liczba wypadków zmaleje o ok. 80%. Ta jedna z najpowa˝niejszych 

inwestycji drogowych w aglomeracji górnoÊlàskiej, ∏àczàc w su-
mie szeÊç Êlàskich miast, w znacznym stopniu u∏atwi komunikacj´ 
w tym silnie zurbanizowanym rejonie naszego kraju. 

Estakada
Budowa estakady jest jednym z etapów realizacji ca∏ego 
przedsi´wzi´cia. Jej historia rozpocz´∏a si´ jesienià 2000 roku, kie-
dy to zamawiajàcy – DTÂ SA Katowice, dzia∏ajàcy w imieniu Urz´du 
Marsza∏kowskiego Województwa Âlàskiego og∏osi∏ przetarg na pro-
jekt i budow´ („pod klucz”) tego obiektu. Na tym etapie nale˝a∏o 
zamawiajàcego zapewniç, ˝e budowa estakady z uwagi na potrze-
by technologiczne nie zaburzy komunikacji w ÊródmieÊciu Katowic 

Wyjàtkowa estakada
na miejskiej autostradzie
Przyglàdajàc si´ du˝ym inwestycjom drogowo-mostowym w naszym kraju, dziÊ wraz z panem Andrzejem 
Szostakiem z fi rmy KPRM Skanska zapraszam Czytelników do Katowic, gdzie powstaje estakada o d∏ugoÊci 
600 metrów. Ten najpowa˝niejszy obiekt in˝ynierski w ciàgu Drogowej Trasy Ârednicowej, najd∏u˝szy na Âlàsku, 
zajmuje wa˝ne miejsce wÊród inwestycji komunikacyjnych w kraju.
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i nie b´dzie wymaga∏a dodatkowego zaj´cia terenu ni˝ zak∏adano 
w opracowanej wczeÊniej koncepcji. Zamawiajàcy wybra∏ Kielec-
kie Przedsi´biorstwo Robót Mostowych Skanska SA Oddzia∏ Sko-
czów na generalnego wykonawc´ zadania, poniewa˝ oferta tej fi r-
my spe∏nia∏a oczekiwania w zakresie: zak∏adanej technologii reali-
zacji, dotrzymania 30-miesi´cznego terminu realizacji za kwot´ 47 
mln z∏ oraz z uwagi na wysokie notowania fi rmy na rynku budow-
nictwa mostowego. KPRM istnieje na tym rynku od ponad 50 lat. 
W przedsi´biorstwie funkcjonuje certyfi kowany przez TÜV Rhein-
land system zarzàdzania jakoÊcià i ochronà Êrodowiska zgodny 
z normami ISO 9002 i ISO 14001. Z perspektywy czasu widaç, 
˝e dobrym pomys∏em by∏o powierzenie jednej fi rmie realizowania 
inwestycji od projektu budowlanego, uzyskania pozwolenia na bu-
dow´, poprzez wykonawstwo do przekazania w u˝ytkowanie. Prace 
projektowe i etap przygotowania kontraktu rozpocz´∏y si´ w stycz-
niu 2001 r. Faktyczne wejÊcie na plac budowy mia∏o miejsce po 
uprawomocnieniu si´ pozwolenia na budow´ w dniu 2 lipca 2001 
roku. Równolegle z realizacjà podpór przystàpiono do prac przy bu-
dowie konstrukcji noÊnej estakady. Roboty te rozpocz´∏y si´ w lu-
tym br. Obecnie, czyli po siedmiomiesi´cznym okresie, zrealizowana 
zosta∏a jedna z nitek obiektu. Ostateczny termin zakoƒczenia ca∏ego 
zadania planowany jest w czerwcu 2003 r. , kiedy to nastàpi do-
puszczenie estakady do eksploatacji. Jednak˝e sama konstrukcja 
ukoƒczona zostanie w miesiàcach zimowych – na prze∏omie lutego 
i marca przysz∏ego roku. 
Zakres zadania obejmuje wykonanie dwóch niezale˝nych ni-
tek estakady po ok. 600 m d∏ugoÊci ka˝da oraz przebudow´ li-
nii ÂN i NN, wodociàgu 90, 400 i 600 mm, teletechniki, budow´ 
oÊwietlenia i odwodnienia obiektu mostowego, wykonanie w∏àczeƒ 
do istniejàcego uk∏adu drogowego, organizacji ruchu docelowej i na 
czas budowy ze skoordynowaniem z sàsiadujàcymi przebudowami 
uk∏adów. Estakada wyniesiona jest w najwy˝szym miejscu ponad 
teren na wysokoÊç 7,0 m i wije si´ wst´gà w kszta∏cie litery S ∏àczàc 
oddany ju˝ do eksploatacji odcinek DTÂ (majàcy swój koniec na 
ul. Brackiej) z jej przed∏u˝eniem w ul. Chorzowskiej na wysokoÊci 
koÊcio∏a w D´bie. 

Wymiary – czyli to, co decyduje o wyglàdzie
SzerokoÊç ka˝dej z nitek dostosowana jest dla 3 pasów ruchu po 

3,5 m, 2,0 m pasa awaryjnego, oraz opaski 0,5 m (tj. 15,12 
m szerokoÊci). SzerokoÊç ca∏ego obiektu wynosi 31,12 m (2 x 
15,12 m + 0,88 m dylatacji mi´dzy nitkami). Spadki poprzecz-
ne sà zmienne od -5% do +5%. Rozpi´toÊci prz´se∏ zdeterminowa-
ne sà przez przeszkody; nie sà wprawdzie rekordowej d∏ugoÊci, gdy˝ 
maksymalnie wahajà si´ od 22 do 44 m na obiekcie pó∏nocnym i od 
30 do 44 m na po∏udniowym. Oczywistà sprawà jest, ˝e rozpi´toÊç 
prz´se∏ dyktuje, jaka b´dzie ich wysokoÊç konstrukcyjna, a tym sa-
mym jak budowana estakada wkomponuje si´ w krajobraz. A obec-
nie obserwujàc jej kszta∏t na pó∏metku mo˝na oczekiwaç, ̋ e wizual-
ny odbiór wypadnie pomyÊlnie. 
Estakad´ zaprojektowano jako ustrój ciàg∏y, z betonu spr´˝onego, 
szesnastoprz´s∏owy o sta∏ym przekroju dwubelkowym, belkach mo-
nolitycznie powiàzanych z p∏ytà pomostu. WysokoÊç konstrukcyj-
na belek (∏àcznie z p∏ytà) wynosi 2,20 m, ich rozstaw poprzecz-
ny – 8,00 m, szerokoÊç od 0,80 do 1,00 m w miejscu po∏àczenia 
z p∏ytà. P∏yta pomostu ma zmiennà gruboÊç od 0,45 do 0,30 m 
w Êrodkowej partii pomi´dzy belkami (na szerokoÊci 3,00 m). 
Wsporniki zewn´trzne zaprojektowano o wysi´gu 2,91 m, gruboÊci 
od 0,45 do 0,25 m. 
Z uwagi na przyj´tà technologi´ budowy ustroju noÊnego, dostoso-
wanie przekroju do zmiennego spadku poprzecznego drogi jest uzy-
skiwane przez obrót ca∏ego przekroju poprzecznego (p∏yta + belki) 
wokó∏ osi prowadzenia niwelety drogi. 

Grunt to podstawa
Skala budowy, krótki czas realizacji, z∏o˝onoÊç i wzajemne zale˝noÊci 
mi´dzy robotami z ró˝nych bran˝ wymusi∏y na kierownictwie kon-
traktu szczególny sposób podejÊcia do harmonogramu robót oraz 
sposobu koordynowania projektu. Roboty palowe wykonywane by∏y 
w technologii pali wierconych w rurze os∏onowej. Zmienne warun-
ki geologiczne, trudne technologicznie grunty (wysoki poziom wody 
gruntowej, nawodnione piaski, kurzawki, py∏y i liczne przewarstwie-
nia) wymusi∏y szczególnà dba∏oÊç i starannoÊç technologicznà. Wy-
konawca sprawowa∏ sta∏y nadzór nad ca∏oÊcià. W trakcie odwier-
tów zapewniony by∏ nadzór geologiczny i projektowy, co pozwala∏o 
na szybkà reakcj´ i korekt´ obliczeƒ. Na etapie betonowania labo-
ratorium betonów monitorowa∏o wytwarzanie, transport i wbudowa-
nie mieszanki. Na budowie jednoczeÊnie pracowa∏y dwie lub trzy 
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wiertnice, a w maksymalnym nasileniu prac wiercenie odbywa∏o si´ 
równoczeÊnie czterema wiertnicami w 24-godzinnym systemie pra-
cy. Kontrola jakoÊci robót by∏a prowadzona równolegle z post´pem 
prac. Zak∏ad Fundamentowania IBDiM w Warszawie projektowa∏ 
i nadzorowa∏ pi´ç próbnych obcià˝eƒ pali i przeprowadza∏ badanie 
ciàg∏oÊci. Wszystkie da∏y wynik pozytywny. Maksymalne obcià˝enie 
przy∏o˝one to 4600 kN. Z uwagi na z∏e warunki gruntowe posado-
wiono estakad´ na ok. 400 palach wielkoÊrednicowych, co skutku-
je tym, ˝e iloÊç betonu zu˝ytego na wykonanie cz´Êci podziemnych 
jest niewiele mniejsza od iloÊci, która zostanie wbudowana w ustrój 
noÊny. Wykopy fundamentowe w przewa˝ajàcej mierze wykonywa-
ne by∏y w Êciankach szczelnych. G∏´bokoÊç wykopów waha∏a si´ od 
3,0 do 7,0 m, przy zwierciadle wody na poziomie ok. 2 m.

Jest wyjàtkowa! 
Na szczególnà uwag´ zas∏uguje technologia budowy konstrukcji 
noÊnej, a mianowicie po raz pierwszy w Polsce zastosowana me-
toda budowy na rusztowaniach przejezdnych. Polega ona na bu-
dowie ustroju noÊnego „prz´s∏o po prz´Êle”, w deskowaniach pod-
wieszonych do dêwigara rusztowaniowego, który przeje˝d˝a nad 
ustrojem noÊnym. Oparty jest na dwóch podporach tymczaso-
wych, a przejazd odbywa si´ po wykonanym prz´Êle; z tego te˝ 
wzgl´du prz´s∏a „startowe” musia∏y byç wykonane na ruszto-
waniach stacjonarnych ustawionych na specjalnie wzmocnio-
nym gruncie. Rozdeskowanie, nasuwanie pod∏u˝ne i poprzecz-
ne, zadeskowanie odbywa si´ za pomocà urzàdzeƒ hydraulicz-
nych. D∏ugoÊç dêwigara wynosi ∏àcznie z awanbekiem 86 m, jego 
szerokoÊç w osiach kratownic 4,5 m, wysokoÊç 7,0 m, a szerokoÊç 
ca∏oÊci ∏àcznie z portykami, do których sà podwieszone deskowa-
nia ok. 18 m. Ca∏oÊç urzàdzenia wa˝y ok. 540 ton. Z uwagi na 
doÊwiadczenie w stosowaniu tej technologii od 15 lat w Europie 
Zachodniej projekt rusztowania opracowano w Portugalii, zaÊ pro-
jekt deskowania w Niemczech, konstrukcj´ wykonano w Hiszpa-
nii i Niemczech, scalano i montowano w Polsce. Opisanà techno-
logi´ wybrano z kilku powodów; m. in. z powodu lokalizacji inwe-
stycji w terenie silnie uzbrojonym, gdzie ze wzgl´du na s∏abe grun-
ty i urzàdzenia obce nie wsz´dzie mo˝na by∏o stosowaç rusztowa-
nia stacjonarne, ponadto istnia∏y liczne przeszkody, tj. rzeka, drogi 
dojazdowe, cmentarz (nad którym nitka pó∏nocna estakady prze-
chodzi a˝ jednà trzecià swojej szerokoÊci), stacja paliw, stacja wy-
sokich napi´ç. Dzi´ki tej technologii uzyskano równie˝ zwi´kszenie 
tempa realizacji ustroju noÊnego. 
Nale˝y tu podkreÊliç, ˝e jest to pierwsza w tej technologii 
realizacja w Europie obiektu tak skomplikowanego geometrycz-
nie (przewa˝nie realizowano obiekty o prostej osi) – ∏uk pionowy 
6000 m i ∏uki poziome 300 m, krzywe przejÊciowe przechodzàce 
w prostà oraz przechy∏ki poprzeczne ±5%. Dopracowanie tech-
nologii w Êcis∏ym powiàzaniu z projektowaniem wymaga∏o du˝ego 
wysi∏ku, ale by∏o mo˝liwe dzi´ki ciàg∏ej i dobrej wspó∏pracy pro-
jektanta i wykonawców. Zastosowane rusztowanie jest na tyle 

uniwersalne, ˝e mo˝na b´dzie przy jego pomocy budowaç kolej-
ne obiekty mostowe zachowujàce poni˝sze parametry: szerokoÊç 
obiektu 12-18 m, d∏ugoÊç prz´s∏a 20-44 m, ∏uk pionowy dowol-
ny, ∏uk poziomy min. 300 m oraz minimalna wysokoÊç spodu kon-
strukcji noÊnej nad terenem – 2,5 m. Dopracowanie odpowiednie-
go przekroju poprzecznego o powierzchni 8,5 m2 oraz spr´˝enia, 
w powiàzaniu z technologià budowy, da∏o w efekcie mo˝liwoÊç 
osiàgni´cia cyklu budowy wahajàcego si´ od 7 do 9 dni dla 
prz´s∏a o rozpi´toÊci 44,0 m. W sk∏ad cyklu wchodzi: deskowanie, 
zbrojenie, monta˝ systemu spr´˝ania, betonowanie, spr´˝anie, 
iniekcja kana∏ów kablowych, rozdeskowanie, nasuwanie 
rusztowaƒ. Spr´˝enie jest realizowane przez 16 kabli (19 x 0,6’’) 
dla ka˝dego prz´s∏a. W prz´Êle mamy zawsze 10 kabli spr´˝anych 
na ∏àcznikach i 6 przechodzàcych na nast´pny segment. ¸àczenie 
kabli odbywa si´ wy∏àcznie za pomocà zakotwieƒ ∏àcznikowych, 
bez dodatkowych bosa˝y. Przed spr´˝aniem docelowym przepro-
wadzono weryfi kacj´ pomiarowà programu spr´˝ania, okreÊlono 
na tej podstawie rzeczywiste straty si∏y spr´˝ajàcej, stosujàc czuj-
niki tensometryczne ze wzmacniaczem mikroprocesorowym po 
stronie biernej. 

Beton te˝ chce byç nowoczesny
Do budowy konstrukcji noÊnej u˝yto betonu klasy B-60. Projek-
towanie mieszanki zosta∏o podporzàdkowane wymogom projekto-
wym i technologii budowy na rusztowaniach przejezdnych. Zasto-
sowano cement niskoalkaliczny, kruszywo bazaltowe, mikrokrze-
mionk´, napowietrzacz oraz superplastyfi kator na bazie zmodyfi -
kowanych polimerów. Po projektowaniu przeprowadzono bada-
nia w skali technicznej, dopracowywano czas mieszania, dozowa-
nie, transport i sposób wbudowania z pomiarami wytrzyma∏oÊci 
i stopnia napowietrzenia mieszanki betonowej. Osiàgni´to w efek-
cie beton klasy B-60, z wytrzyma∏oÊcià gwarantowanà 48 MPa 
po 44 godzinach, c/w=0,31 do 0,32 i stabilnoÊci konsystencji od 
1,5 do 2 godzin, przy W-8, nasiàkliwoÊci <4%, mrozoodpornoÊci 
F150. W trakcie procesu wiàzania prowadzony jest monitoring 
temperatury betonu, a w elementach poprzecznic spr´˝anych za-
stosowano sch∏adzanie rdzenia betonowego. Receptura mieszanki 
betonowej zosta∏a opracowana przez Laboratorium KPRM Skan-
ska Oddzia∏ Skoczów przy wspó∏pracy z Katedrà Procesów Bu-
dowlanych Politechniki Âlàskiej. 
Âcis∏a, dobra wspó∏praca, sta∏a koordynacja prac biura projek-
tów, kierownictwa kontraktu, laboratorium betonu, dopasowanie 
projektu do technologii budowy da∏o w efekcie sprawnà, szybko 
prowadzonà realizacj´ tej bardzo wa˝nej i przez wszystkich ocze-
kiwanej inwestycji. 

Aneta D∏ugosz
Andrzej Szostak

pale wielkoÊrednicowe B-30 5 000 m3

podpory B-30/B40 4 500 m3

ustrój noÊny B-60 11 000 m3

IloÊç betonu

Inwestor Zarzàd Województwa Âlàskiego

Zamawiajàcy i nad-

zór inwestorski

Drogowa Trasa Ârednicowa SA w Katowicach

Wykonawca Konsorcjum: 

Kieleckie Przedsi´biorstwo Robót Mostowych Skan-

ska SA – jako lider konsorcjum, 

M.S.M. „Pontex” Sp. z o.o. – projektant, (przy 

wspó∏pracy biura Kinkel & Partner z Niemiec),

Gdaƒskie Przedsi´biorstwo Robót Drogowych Skan-

ska SA – jako cz∏onkowie konsorcjum,

Peri Polska – wykonawca rusztowaƒ.

Strony zaanga˝owane w proces budowlany

Schemat dzia∏ania deskowa-
nia. Rozdeskowanie odbywa 
si´ przy pomocy urzàdzeƒ 
hydraulicznych
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