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W sytuacjach uszkodzenia podziemnej infra-
struktury podziemnej miasta często wyma-
gane jest zorganizowanie objazdu, wyłącze-
nie z ruchu części lub całej jezdni. W sytuacji 
kiedy awaria wymaga szybkiej interwencji, 
często nie ma czasu na uzgodnienia organi-
zacji ruchu zastępczego, a co najważniejsze 
na szybkie doprowadzenie jezdni do stanu 
zapewniającego bezpieczny ruch pojazdów. 
W niniejszym artykule przedstawiono sku-
teczne rozwiązanie, pozwalające zapewnić 
tuż po wykonaniu robót budowlanych w 
wykopach  wąskoprzestrzennych, ciągłość 
ruchu drogowego bez blokowania innych 
kierunków ruchu. Opisywane rozwiązanie 
zapewnia także możliwość szybkiego dozo-
ru technicznego sieci podziemnej jeżeli nie 
ma możliwości ułożenia górnych warstw na-
wierzchni.

 „Stalowa płyta drogowa” powstała z ini-
cjatywy Miejskiego Przedsiębiorstwa Wo-
dociągów i Kanalizacji we Wrocławiu [5]. 
Zakres projektowy i badawczy zrealizowano 
w Instytucie Inżynierii Lądowej na Wydziale 
Budownictwa Lądowego i Wodnego Poli-
techniki Wrocławskiej. Opisywane rozwiąza-
nie zostało przyjęte przez Urząd Patentowy 
RP pod nazwą: „Stalowa, segmentowa płyta 
drogowa” [4]. 

Konstrukcja płyty

Ze względu na różnorodne podłużne wymia-
ry geometryczne wykopów rozróżnia się pły-
ty o trzech kształtach określanych jako: środ-
kowa S, lewa L, prawa P oraz pojedyncza PP 
(rys. 1). Taka charakterystyka pozwala płyty 
łączyć w dowolne układy liniowe. Płyty różnią 
się zakończeniem umożliwiającym ich wza-
jemne wielokrotne łączenie lub stosowanie 
tylko jednego segmentu (płyta pojedyncza 
PP). Na rys. 2 na przykładzie płyty środkowej 
zaprezentowano typowe elementy konstruk-
cyjne.
 Konstrukcję jezdną płyty tworzą dwa, za-
sadnicze elementy: A - blacha pomostowa 
(ryfl owana), B - blacha falista SC 381×140×5,5 
stosowana w mostowych konstrukcjach 
gruntowo-powłokowych [1]. Element B sta-
nowią połączone ze sobą elementy B1 i B2. 
Blacha pomostowa o grubości ≥ 9 mm, słu-
żąca do bezpośredniego użytkowania płyty 
drogowej, jest górną powierzchnią ryfl owaną 
– przystosowaną do kontaktu z kołem samo-
chodowym z zapewnieniem odpowiedniej 
szczepności. Blacha ta w części środkowej po-
łączona jest na nakładkę, spawaną konstruk-
cyjną spoiną pachwinową. Także elementy 
A, oraz B1 i B2 łączone są przez spawanie 
pachwinowe w regularnie rozmieszczonych 
otworach w elemencie B1 i B2. 
 Do podparcia segmentu na podłożu grun-
towym wykorzystywana jest blacha płaska D. 
Jest ona połączona z blachą falistą w końco-
wej części segmentu, także z użyciem spoin 
pachwinowych. Do umożliwienia transportu 
oraz montażu płyt należy stosować otwory 
montażowe znajdujące się w skrajnych ele-
mentach C (4 sztuki) oraz w elemencie A – 
2x2 otwory co daje cztery otwory.

 Długości płyt wynoszą 3500 mm, nato-
miast szerokość jest zmienna w zależności 
od kształtu. W przypadku płyty S wynosi ona 
1613 mm co zostało przyjęte do nazewnictwa 
rozpatrywanych grup płyt jako „płyta 1600”.    

Zastosowanie w wykopach

Płyty drogowe można stosować na różnych 
typach nawierzchni dzięki ukształtowaniu 
górnej blachy pomostowej. Przewidziano, że 
element A na długości około 25 cm będzie 
spoczywać na nawierzchni lub zagęszczo-
nym podłożu. Bezpieczne przekazywanie 
nacisku kół samochodu z płyty drogowej na 
elementy wykopu odbywa się za pomocą 
blachy dennej - element D. Płyta może przy-
krywać wykopy, które przebiegają zarówno 
wzdłuż jak i prostopadle do kierunku ruchu 
drogowego.
 Na rys. 3 pokazano sposób położenia pły-
ty na dwóch rodzajach wykonanych wyko-
pów.
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1. Płyta a - „lewa”, b - „pojedyncza”, c - „prawa”

2. Widok segmentu „środkowego” płyty drogowej „1600”, a – od dołu, b – z góry
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 Płyty drogowe są przeznaczone do ukła-
dania nad zabezpieczonym wykopem lub 
częściowo zasypanym wykopem. Dolna 
szerokość wykopu nie może przekraczać 2 
m, W części górnej wykopu należy rozebrać 
nawierzchnię na głębokość ok. 15 cm i szero-
kość maks. 50 cm. Utworzona jest w ten spo-
sób półka, na której opiera się płyta denna. 
Zagęszczenie gruntu w wykopie powinno 
osiągać wskaźnik ok. 0,99. 

Łączenie płyt

 Do łączenia segmentów w ciąg płyt dro-
gowych służą elementy C zwane żebrami. Po 
jednej stronie elementy C posiadają otwory 
służące do zazębiania płyt podczas mon-
tażu. Elementy C pełnią również rolę kon-
strukcyjną w segmencie, są usztywnieniem 
wsporników blachy pomostowej i części dol-
nej blachy falistej. Skrajne żebra z otworami 
pełnią rolę uchwytów montażowych, wy-
korzystywanych do transportu segmentów. 
Wzdłuż elementu A pomiędzy elementami C 
z jednej strony płyty występuje pręt o śred-

nicy 20 mm służący do zazębiania płyt pod-
czas montażu. Jego zazębienie następuje w 
elementach C posiadających odpowiednie 
otwory. Dwa elementy typu tj. B1 oraz B2 są 
łączone ze sobą tworząc jeden element typu 
B. Schemat łączenia płyt z wykorzystaniem 
tych elementów (C) pokazano na rys. 4.

Użytkowanie płyt

 Główną zaletą płyty drogowej jest szyb-
ki i łatwy transport na miejsce budowy oraz 
montaż i demontaż elementów wymagający 
praktycznie dwóch osób i lekkiego żurawia 
typu HDS, lub koparki – ładowarki. Za po-
mocą otworów w górnej płycie możliwe jest 
bezpieczne i wygodne naprowadzenie płyt 
nad wykop, a następnie opuszczenie płyty. 
Wymaga się jedynie, aby zachować równą 
i wolną od nierówności „półkę” w wykopie, 
na której będzie spoczywać górna blacha 
pomostowa. Zapewnia to właściwe warunki 
ruchu i brak potrzeby ograniczania prędkości 
w warunkach miejskich.   
 Płyta ma wystarczającą nośność pozwala-
jącą przenieść obciążenie pojazdów ciężaro-
wych także dla dróg najwyższych klas. Obli-
czenia nośności zostały opracowane zgodnie 
z [2, 3], zaś badania testowe zrealizowano w 
Akredytowanym Laboratorium Badawczym 
Konstrukcji Budowlanych na Wydziale Bu-
downictwa Lądowego i Wodnego (rys. 5). 
Weryfi kację nośności w terenie wykonano 
na terenach MPWiK we Wrocławiu. Ryfl owa-

na powierzchnia zwiększa szczepność koła z 
płytą nawierzchniową. Z powodzeniem jest 
stosowana na ulicach Wrocławia (rys. 6.)

Podsumowanie

Opracowana płyta drogowa stanowi dosko-
nałe rozwiązanie w sytuacjach awarii pod-
ziemnej infrastruktury miejskiej. W przypadku 
wykonanego wykopu możliwe jest szybkie 
jego zabezpieczenie i umożliwienie ruchu 
pojazdów, a następnie po zasypaniu ponow-
ne przeprowadzanie w późniejszym etapie 
robót, związanych z odbudową warstw na-
wierzchni. 
Zapewniona jest przy tym prosta procedura 
formalno-prawna. Należy dokonać odpo-
wiedniego zgłoszenia robót wraz z zazna-
czoną powierzchnią zajęcia pasa drogowego 
oraz sposobu zabezpieczenia i oznakowania 
pasa drogowego. Zgodę zarządcy stanowi 
zezwolenie na zajęcie pasa drogowego, wy-
dawane w formie decyzji administracyjnej. 
W praktyce typowy sposób zabezpieczenia i 
oznakowania pasa drogowego warto uzgod-
nić wcześniej z zarządcą drogi wraz z typo-
wymi rozwiązaniami płyt pomostowych. 
Pozwala to w praktyce na szybką reakcję w 
wyniku awarii i natychmiastowe rozpoczęcie 
robót.
 Przedstawione rozwiązanie w postaci 
stalowej płyty drogowej w odróżnieniu do 
innych płyt np. tymczasowych prefabryko-
wanych płyt betonowych, paneli z tworzyw 
sztucznych, umożliwia przejazd samocho-
dów ciężarowych z pełnym obciążeniem nad 
wykopami bez ograniczeń prędkości. Pod-
stawową zaletą płyty drogowej jest  szybki 
i łatwy transport na miejsce budowy oraz 
montaż i demontaż elementów.
 Autorzy mają nadzieję, że płyta będzie 
powszechnie stosowana także w innych mia-
stach zapewniając dogodne warunki przy 
planowaniu strategii remontowych w mie-
ście.  
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3. Położenie płyty nad zabezpieczonym i nieza-
bezpieczonym wykopem

 

 

 

 

 

 

Segment I 

Segment II 

elementy C 

4. Sposób łączenia segmentów w płytę

5. Laboratoryjne stanowisko badawcze

6. Płyty drogowe na ulicach Wrocławia


