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KATASTROFA W CZASIE BUDOWY WIADUKTU W STRÓ śY 
 

BRIDGE CATASTROPHE IN STRÓśA 
 
 

Streszczenie W artykule przedstawiono wyniki pracy Specjalnej Komisji, powołanej przez Dyrektora 
Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad dla oceny prawidłowości wykonania robót przy budowie 
wiaduktu, który uległ katastrofie. Podstawową przyczyną zawalenia się konstrukcji, w wyniku czego zginął 
człowiek, były błędy projektowe i wykonawcze oraz brak właściwego nadzoru  i pośpiech przy realizacji 
inwestycji.  
 
Abstract The article presents the findings of the Exclusive Commission, arranged by the Polish Highway 
Agency Director (GDDKiA). The Commission was to justify the accuracy of the assembly works done during 
the erection of highway viaduct, which collapsed. The catastrophe, in which one man was killed, was caused by 
the design and erection faults, as well as the lack of an appropriate supervision and the speed of erection works.   
 
 

1. Wstęp 
 

Obiekt usytuowany w miejscowości StróŜa w ciągu przebudowywanej drogi krajowej nr 7 
na odcinku Myślenice – Pcim jest wiaduktem dwujezdniowym o konstrukcji zespolonej, 
składającym się  ze skrzynkowych belek stalowych i współpracującej płyty betonowej. 
Wiadukt zaprojektowano jako niezaleŜne konstrukcje pod kaŜdą z jezdni. Schematem 
statycznym ustroju nośnego jest belka ciągła, czteroprzęsłowa, o zróŜnicowanych 
rozpiętościach przęseł, wynikających z układu drogowego pod wiaduktem.  

W trakcie montaŜu, w dniu 1 lipca 2006 r. zawalił się częściowo zmontowany wiadukt. 
Katastrofa budowlana nastąpiła w wyniku załamania się podpór montaŜowych (rusztowań) 
pod dźwigarami konstrukcji stalowej, przygotowywanej do scalenia. W katastrofie zginął 
pracownik Wykonawcy, który został przygnieciony spadającym dźwigarem. W związku z 
powyŜszym Prokuratura Okręgowa w Krakowie wszczęła śledztwo, a takŜe na podstawie art. 
74 ustawy Prawo Budowlane, postępowanie wyjaśniające w sprawie przyczyn katastrofy 
budowlanej rozpoczął właściwy organ nadzoru budowlanego – Małopolski Wojewódzki 
Inspektor Nadzoru Budowlanego. RównieŜ Decyzją nr 27 Generalnego Dyrektora Dróg 
Krajowych i Autostrad z dnia 3 lipca 2006 r. powołana została Komisja1, mająca na celu 
ocenę prawidłowości wykonywania robót przy budowie wiaduktu. 

                                                 
1 Do Komisji zostali powołani: Edward Zabawa – Przewodniczący Komisji (GDDKiA), Krzysztof Lange 
(GDDKiA – Oddział w Krakowie), Krzysztof Juszczak (GDDKiA – Oddział w Krakowie),  Marek Łagoda 
(Instytut Badawczy Dróg i Mostów), Henryk Strączak (GDDKiA), Józef Karda (GDDKiA). 

 

911



Roboty, których poprawność miała ocenić ww. Komisja, realizowane były zgodnie z 
„Warunkami kontraktowymi dla robót inŜynieryjno – budowlanych. Część I. Warunki 
Ogólne”, wydanie czwarte z 1987, wraz z uzupełnieniami zawartymi w wydaniu z 1992 r., 
wydanymi przez FIDIC. Z uwagi na to, Ŝe katastrofa wiaduktu jest skutkiem zawalenia się 
rusztowania podczas montaŜu konstrukcji stalowej, prace Komisji dotyczyły przede 
wszystkim kontroli dokumentów związanych z projektem i wykonaniem rusztowania oraz 
technologią montaŜu konstrukcji stalowej przęseł wiaduktu. 

 
 

2. Informacje ogólne o katastrofie 
 

Projekt organizacji i technologii montaŜu, zawierający między innymi projekt podpór 
montaŜowych (rusztowań), wykonał Podwykonawca przewidziany do wytworzenia i montaŜu 
konstrukcji stalowej. Na zlecenie Podwykonawcy, projektu podpór i nadzoru ich montaŜu 
podjął się rzeczoznawca budowlany, który jak ustalono, nie miał odpowiednich uprawnień do 
wykonywania projektów w zakresie robót mostowych. Projekt ten został jednak 
zaakceptowany przez projektanta obiektu. 

Katastrofa nastąpiła w wyniku zawalenia się podpór rusztowaniowych pod dźwigarami 
konstrukcji stalowej, przygotowywanej do scalenia (rys.1). Przed katastrofą na rusztowaniach 
ułoŜono kilkanaście segmentów. Kolejne segmenty sczepione były ze sobą przez połączenie 
na śruby spręŜające wewnętrznych Ŝeber podłuŜnych, usztywniających środniki segmentów 
(rys.2). 

 

 
 

Rys.1. Widok ogólny zawalonej konstrukcji 
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Rys.2. Połączenia podłuŜnic między segmentami (zniszczone) 
 
 

3. Projekt montaŜu i rusztowań 
 

Projekt pt.„Dokumentacja montaŜu konstrukcji stalowej wiaduktu, organizacja placu 
budowy, plan zapewnienia bezpieczeństwa oraz projekt podpór montaŜowych i rusztowań 
wiszących” jest opracowaniem mało szczegółowym, będącym raczej projektem 
koncepcyjnym. Przyjęte podpory były bardzo smukłe i zabezpieczane typowymi zastrzałami o 
jednakowej długości. Powodowało to, Ŝe najwyŜsze podpory miały najgorsze, pod względem 
geometrii, zabezpieczenia. Z opisu wynika, Ŝe oparto się jedynie na normach DIN, 
dotyczących elementów składowych konstrukcji rusztowania. Tymczasem w projekcie 
naleŜało uwzględnić polskie normy, a w szczególności: 

• PN-85/S-10030 „Obiekty mostowe. ObciąŜenia” [1], 
• PN-98/S-10050 „Obiekty mostowe. Konstrukcje stalowe. Wymagania i badania” [2]. 
• M 48090:1996 „Rusztowania stalowe z elementów składanych do budowy mostów” 

[3].  
• PN-82/B-02003 „ObciąŜenia budowli. ObciąŜenia zmienne technologiczne. 

Podstawowe obciąŜenia technologiczne i montaŜowe” [4]. 
Z powyŜszych norm wynika między innymi, Ŝe: 

1. Wartość współczynników obciąŜeń γf w czasie budowy dla obciąŜeń podstawowych 
wynosi 1,50 oraz dla obciąŜeń dodatkowych 1,25. W projekcie rusztowań 
uwzględniono tylko obciąŜenia pionowe i przyjęto γf = 1,15. 

2. Rusztowania stalowe z elementów składowych do wielokrotnego uŜycia powinny 
odpowiadać wymaganiom polskich norm (a nie DIN). Ponadto kolejność montaŜu 
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przewidziana w projekcie, powinna zapewniać stateczność konstrukcji w kaŜdej 
fazie budowy, nieprzekraczalność granicznej nośności w kaŜdym elemencie oraz 
zabezpieczenie wszystkich elementów przed wyboczeniem. W projekcie nie 
sprawdzano stateczności podpór tymczasowych.   

3. ObciąŜenia poziome rusztowań naleŜy przyjmować, uwzględniając (oprócz sił od 
działania wiatru i ewentualnych innych sił poziomych, jakie mogą powstać, np. od 
temperatury, przesuwania elementów składanych konstrukcji itp.) równieŜ 
obciąŜenia poziome zastępcze. ObciąŜenie poziome zastępcze działa na poziomie 
pomostu w najbardziej niekorzystnym kierunku i jest równe, co do wartości 
bezwzględnej 1/50 sumy wszystkich wartości charakterystycznych obciąŜeń 
pionowych. W projekcie nie uwzględniono Ŝadnych sił poziomych.  

4. W czasie montaŜu mogą występować oddziaływania dynamiczne. NaleŜy 
oddziaływania statyczne pomnoŜyć przez odpowiedni współczynnik dynamiczny φ. 
Wg. PN-82/B-02003 [4] np. przy przesuwaniu cięŜarów współczynnik ten wynosi 
1,2 natomiast przy nagłym poderwaniu lub zerwaniu cięŜaru, (czego nie moŜna 
wykluczyć) współczynnik φ = 1,25. Przy wyładowywaniu cięŜarów naleŜy 
przyjmować współczynnik dynamiczny φ = 1,5 ÷ 2,0 w zaleŜności od warunków 
wyładunku. W projekcie nie uwzględniono Ŝadnych oddziaływań dynamicznych.  

Są to najwaŜniejsze „elementy normowe” nie uwzględnione w projekcie.  
W projekcie nieprecyzyjnie określono kolejność robót montaŜowych. W opisie 

technicznym nie sprecyzowano, kiedy naleŜało wykonywać docelowe, montaŜowe styki 
spawane. Zabrakło opisu działań zapewniających stateczność scalanej konstrukcji, a w 
szczególności nie sprecyzowano czynności przesztywnienia podpór tymczasowych w czasie 
montaŜu, nie określono sposobu blokowania przesuwów na podporach tymczasowych oraz 
sposobu wykonania korekty połoŜenia konstrukcji przed osadzeniem jej na łoŜyskach 
docelowych. W dokumentacji nie było teŜ opisu skutecznej kontroli połoŜenia zgodnego z 
załoŜeniami projektowymi montowanej konstrukcji na kaŜdym etapie montaŜu. Przy przyjętej 
kolejności montaŜu segmentów konstrukcji obiektu o duŜym nachyleniu podłuŜnym nie 
zapewniono odpowiednio sztywnych podpór tymczasowych, które zdolne byłyby przenieść 
wszystkie przekazywane przez  nią obciąŜenia aŜ do chwili oparcia jej na łoŜysku stałym. 
RównieŜ nie opracowano harmonogramu dostaw elementów konstrukcji w dostosowaniu do 
programu jej montaŜu zwłaszcza, Ŝe przy braku placu składowego, konstrukcja prosto z 
samochodów ustawiana była na podporach montaŜowych. Jedynie z niektórych rysunków 
Podwykonawcy podpisanych przez inną osobę (nie będącą ani projektantem rusztowań ani 
generalnym projektantem obiektu), moŜna domyślać się kolejności spawania styków 
montaŜowych. 

Projekt organizacji montaŜu wiaduktu nie został zatwierdzony przez InŜyniera do chwili 
katastrofy ze względu na jego braki.  

 
 

4. Realizacja montaŜu 
 
Pomimo braku zatwierdzenia projektu przez Nadzór, Kierownik Robót rozpoczął prace.  

Inspektor Nadzoru odebrał podłoŜe pod podpory tymczasowe nr 1, 2, 3, 4, 5, 6 i 7. Wszystkie 
podpory zostały zaakceptowane przez Wykonawcę i projektanta. Nadzór jednak odebrał tylko 
podpory nr 1, 2 i 3 dopuszczając je protokolarnie do montaŜu konstrukcji. Zastanawia brak 
konsekwencji w działaniach Nadzoru, który odbierał elementy konstrukcji wykonywane 
według projektu, którego sam nie zatwierdził. 

Podwykonawca przystąpił do montaŜu pierwszych elementów montaŜowych jezdni lewej, 
tj. belek a1 i b1, opartych na przyczółku A i na podporze montaŜowej nr 1, pomimo Ŝe 
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Kierownik Robót montaŜowych nie zgłaszał gotowości do montaŜu konstrukcji stalowej 
jezdni lewej i nie prosił w Dzienniku Budowy o zgodę na montaŜ. MontaŜ kolejnych 
elementów konstrukcji stalowej odbywał się prosto z samochodów typu dłuŜyca. 
Podwykonawca miał ustalony wewnętrznie harmonogram dostaw, który nie został 
przedstawiony Inspektorowi Nadzoru. Dostawy następowały po zgłoszeniu przez Kierownika 
robót montaŜowych do wytwórni gotowości do przyjęcia elementów na budowę i ich 
ustawienia na podporach montaŜowych. Prace montaŜowe konstrukcji nośnej wiaduktu 
prowadzono bez zgody Nadzoru przez prawie miesiąc, co nie mogło ujść uwadze Nadzoru. 
Wykonawca montaŜu mógł fakt ten odczytywać za cichą, nieformalną zgodę Nadzoru na 
swoje działanie. 

Segmenty kolejne (np. an i an+1) były ze sobą łączone jedynie śrubami spręŜającymi M20 w 
poziomie podłuŜnych usztywnień środników. Połączenia te miały za zadanie zapewnić 
geometryczną niezmienność poszczególnych segmentów. W trakcie katastrofy elementy nie 
były połączone stykami spawanymi. NaleŜy przypuszczać, Ŝe gdyby segmenty były połączone 
stykami docelowymi, to przy zniszczeniu jednej podpory konstrukcja nie „posypałaby się”, 
lecz ze względu na znaczną sztywność giętną oparłaby się jednym końcem na ziemi i drugim 
na przyczółku. 

Przed katastrofą, nad miejscem budowy przeszła burza z wichurą i bardzo obfitymi 
opadami deszczu. Ślady płynącej wody były bardzo wyraźne (rys.3), lecz naleŜy stwierdzić, 
Ŝe nie wpłynęło to negatywnie na posadowienie podpór stałych i tymczasowych (rys.4). 
Natomiast duŜa róŜnica temperatur generowała poziome siły w podporach tymczasowych 
rusztowania. Dodatkowe oddziaływania pochodziły takŜe od podmuchów wiatru. Rano, po 
burzy, ekipa montaŜowa próbowała poprawić geometrię montowanej konstrukcji i jej 
podparć. Suma sił poziomych (takŜe tych występujących podczas rannych prac montaŜowych) 
oraz znaczna smukłość podpór były powodem utraty stateczności jednej z nich, co wywołało 
efekt domina i „posypanie się” całej konstrukcji stalowej.  

 

 
 

Rys. 3. Ślady płynącej wody po ulewie  
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Rys. 4. Najniekorzystniej, z uwagi na wpływy ulewy, usytuowana podpora tymczasowa; brak negatywnych 
skutków  

 
 

5. Podsumowanie 
 

Analizując dokumentację montaŜu oraz obraz po katastrofie moŜna stwierdzić, co 
następuje: 
1. Dokumentacja montaŜu i podpór rusztowaniowych była niekompletna i nie spełniała 

wymogów określonych w polskich normach. 
2. Montowany obiekt zaczął się zamieniać w mechanizm od przęsła nad drogą prowadzącą 

do mostu na Rabie (rys. 5). Segmenty w tym przęśle tymczasowym oparte były na zbyt 
smukłych podporach słupowych, posiadających rozpory zastrzałowe działające w jednym 
kierunku. Tylko jedna wybudowana podpora tymczasowa  posiadała zastrzały po obu 
stronach. Spadające segmenty nad drogą i zniszczenie ich podparć doprowadziły do 
kolejnych, lawinowo postępujących zniszczeń pozostałych podpór słupowych. Ostały się, 
pomimo zniszczeń, podpory przestrzenne, poniewaŜ ich stateczność była wystarczająca. 

3. Przyczyną katastrofy nie były warunki poza techniczne (tzw. siły wyŜsze przyrody), ale 
zły projekt i widoczny pośpiech w prowadzeniu budowy (np. realizowanie robót bez 
zatwierdzonego projektu, składowanie elementów na podporach bez ich docelowego 
łączenia, itp.). MontaŜ prowadzony był zgodnie z wadliwym projektem. 

4. Stwierdzono raŜące niedociągnięcia podczas wykonywania podpór tymczasowych i 
montaŜu konstrukcji takie, jak: 
- rozpoczęcie przez Wykonawcę wykonania podpór montaŜowych na podstawie nie 

zatwierdzonego przez Nadzór projektu i bez jego zgody; 
- odbiór przez Nadzór tak wykonanych podpór montaŜowych nr 1, 2 i 3 (wg nie 

zatwierdzonego przez siebie projektu); 
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- rozpoczęcie przez Wykonawcę montaŜu konstrukcji bez  zatwierdzonego przez 
Nadzór projektu i bez jego zgody; 

- montaŜ elementów konstrukcji bez nadzoru kadry ze strony Wykonawcy odpowiednio 
uprawnionej do prowadzenia tego typu robót; 

- brak zdecydowanej reakcji ze strony Nadzoru na samowolę Wykonawcy w postaci 
odpowiednich wpisów do dziennika budowy odmawiających odbioru wykonanych 
podpór montaŜowych oraz nie zezwalających na rozpoczęcie montaŜu konstrukcji; 

- nie wykorzystywanie dziennika budowy zgodnie z jego funkcją. Dokument ten nie 
zawierał odpowiednich wpisów mimo zaawansowania robót montaŜowych na 
budowie. 

 

 
 

Rys. 5. Zwalone segmenty nad drogą do mostu przez Rabę 
 

5. Wykonawca nie wykonywał naleŜycie swoich obowiązków na budowie obiektu, a w 
szczególności: 
- wykonał projekt rusztowań niezgodny z polskimi normami;  
- prowadził roboty bez zatwierdzonego Projektu rusztowań i montaŜu; 
- prowadził roboty montaŜowe bez nadzoru osób posiadających odpowiednie 

uprawnienia do tego rodzaju robót w dniu katastrofy i w dniu poprzedzającym; 
- prowadził roboty montaŜowe nie mając odebranych przez Nadzór rusztowań podpór 

montaŜowych nr 4, 5, 6 i 7. 
6.  Nadzór nie reprezentował naleŜycie Zamawiającego na budowie obiektu, a w 

szczególności: 
- nie wyegzekwował od Wykonawcy (pomimo wezwań w odpowiednim czasie – tj. 

przed rozpoczęciem robót związanych z montaŜem) uzupełnienia  przedłoŜonego 
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przez niego „Projektu technologii i organizacji montaŜu konstrukcji stalowej” o 
wskazane przez Nadzór elementy, które są wymagane w takim opracowaniu;  

- uczestniczył w Komisjach odbiorowych robót związanych z przygotowaniem podłoŜy 
i budową podpór, odebrał wykonane trzy pierwsze podpory, czym dopuścił do 
rozpoczęcia przez Wykonawcę robót montaŜowych bez zatwierdzonego projektu; 

- nie dokonał odpowiedniego wpisu do Dziennika Budowy  wstrzymującego roboty 
związane z montaŜem konstrukcji stalowej; 

- wobec zapewnień Wykonawcy o niezwłocznym uzupełnieniu braków - pomimo 
formalnego nie zatwierdzenia tego projektu -  Nadzór przyjął, Ŝe projekt po 
uzupełnieniach moŜe nadawać się do realizacji. Uznał, Ŝe projekt rusztowań jest 
wykonany zgodnie z Prawem Budowlanym, tzn., Ŝe został sporządzony przez 
uprawnionego projektanta (Komisja odkryła, Ŝe uprawnienia projektanta nie obejmują 
projektowania obiektów mostowych) i został zaakceptowany przez projektanta 
obiektu w ramach nadzoru autorskiego. 

Ponadto Komisja stwierdziła, Ŝe: 
1 Nie ma podstaw do tego, aby koszty finansowe związane z usunięciem skutków 

katastrofy wiaduktu obciąŜały Zamawiającego. 
2 Elementy konstrukcji stalowej, które uległy katastrofie budowlanej, mogą być 

ewentualnie wykorzystane, po wykonaniu ekspertyzy przez jednostkę naukowo-
badawczą i po ich naprawie. 
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