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Bezpieczenstwo systemow logistycznych - tadunki
ponadgabarytowe?

Ze wzgledu na zwigkszajace si¢ wymagania w zakresie obstugi klienta wewnetrznego 1 zewnetrznego,
rosngce koszty kapitalu, przemieszczania i sktadowania nastapit rozwoj logistyki w przedsigbiorstwach
oraz pomig¢dzy organizacjami. Stowo logistyka czesto przedstawiane jest jako wiedza (zbidr technik, me-
tod i zasad dzialania) oraz sfer¢ zarzadzania, w tym procesy i dziatania praktyczne odnoszace si¢ przede
wszystkim do wzajemnie powigzanych przeptywow rzeczy i1 informac;ji.

Znaczenie logistyki ro$nie rownolegle ze wzrostem konkurencji na rynku. Zjawisko to dotyka nie tyl-
ko wielkie koncerny, ale roéwniez $rednie 1 mate przedsi¢biorstwa. Zadania stawiane stuzbg logistycznym
r6znig si¢ od siebie w zaleznos$ci od wielkosci 1 struktury firmy. W matych przedsi¢biorstwach wszystkie
funkcje logistyczne moze wykonywac jedna osoba (czgsto wlasciciel), natomiast w koncernach istnieja
dziaty zajmujace si¢ logistyka m.in. zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji, czy zwrotu [3]. W Polsce logi-
styka znalazla uznanie dopiero w potowie lat 90. Poczatkowo jej celem byly procesy zwigzane z prze-
ptywem surowcow 1 materialdw oraz roznych proceséw zwigzanych z magazynowaniem, sktadowaniem i
dystrybucja towaréw [18]. Przyktadami tendencji oddziatujacych na logistyke jest wzrost konkurencji i
rozwdj technologii informatycznych [5]. Systemy logistyczne sa to celowo zorganizowane i zintegrowane
przeptywy materiatow 1 produktow oraz odpowiadajacych im informacji, ktore umozliwiaja optymaliza-
cj¢ w zarzadzaniu fancuchami dostaw (m. in. przez identyfikacje towaréw w tancuchu dostaw, wczesniej-
sza symulacje komputerowa, monitoring w trakcie catego procesu i kontroling, elektroniczng wymiane
danych czy kompleksowy rachunek kosztow wystawiony przez operatoréw logistycznych) z uwzglednie-
niem wymogow ekologii [1].

Na rynku ustug transportowych istnieje zapotrzebowanie na przewozy tadunkow, ktére ze wzgledu na
swoje cechy, nie nadaja si¢ do przewozu standardowymi srodkami transportu. Wzrost gospodarczy i po-
wstajace nowe inwestycje powodujg nieustanny wzrost liczby przewozoéw tadunkéw ponadnormatywnych
(ponadgabarytowych). Ladunki te, maja wage i/lub wymiary odbiegajace od parametrow tadownosci i/lub
przestrzeni fadunkowej standardowych srodkow przewozowych. Sg to rownoczesnie tadunki o duzej war-
tosci materialnej i uzytkowej. Na rynku wyksztatcit si¢ typ przewozow, nazywany przewozami specjal-
nymi (ponadnormatywnymi, ponadgabarytowymi), ktore sa kompleksowa obstuga transportowo-
spedycyjna wymagajaca skomplikowanego oraz wartosciowego sprzetu przetadunkowego, specjalistycz-
nego taboru przewozowego, oraz specjalistycznej kadry przygotowujacej oraz realizujacej tego typu
przewozy. Czesto przewozy odbywaja si¢ na terenie catej Europy. Kazdy tego typu proces, w zaleznosci
od rodzaju tadunku 1 trasy przewozu wymaga indywidualnego przygotowania logistycznego, trwajacego
czasem nawet kilka miesiecy.

Celem gléwnym zarzadzania systemem logistycznym jest uzyskanie wymaganego stanu sprawnosci 1
skuteczno$ci w catym tancuchu. Sprawno$¢ 1 skutecznosé, w tym przypadku taczy si¢ z pojeciem nieza-
wodnosci systemu logistycznego — dostawy tadunku ponadgabarytowego na czas do odbiorcy. W syste-
mach logistycznych moga mie¢ zastosowanie podstawowe modele przebiegu funkcji niezawodnosci [2].
Ocena ryzyka logistycznego 1 niezawodnosci jest poprzedzona analizg oraz wyznaczaniem celu systemu
logistycznego. Najwigksze korzysci przynosi ocena ryzyka i niezawodno$ci w fazie projektowej. Bezpie-
czenstwo systemow logistycznych osigga poziom integralno$ci dziatania i kazda zmiana, polegajaca na
poprawie jego funkcjonowania, musi by¢ obarczona dodatkowymi kosztami zwigzanymi ze zmiang pro-
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cedury przewozu tadunku ponadnormatywnego. Ocena ryzyka moze obejmowac poniesienie dodatko-
wych kosztow, srodowiskowych i zasobow kadrowych.

Cel i metody badawcze

Celem artykutu jest analiza przewozu fadunkow ponadgabarytowych oraz zapewnienie bezpieczen-
stwa systemu logistycznego catym tancuchu dostaw. Analizg objeto przewdz w transporcie intermodal-
nym przy wykorzystaniu dwoch rodzajow transportu — ladowy (kotowy) 1 wodny (§rodladowy). Tworze-
nie bliskiego partnerstwa z dostawca (producentem) — operatorem logistycznym —odbiorca (klient lub
serwisant) w tancuchu moze wspomaga¢ operacje logistyczne i bezpieczenstwo systemu. Udane zapla-
nowanie czasu i calego procesu, a takze w petni wykorzystanie technologii przetwarzania informacji po-
maga przy podejmowaniu wilasciwych decyzji. Dobre zarzadzanie obejmujace planowanie, wdrazanie,
organizacje i kontrole, wymaga sprawne;j i skutecznej realizacji procesu logistycznego przewozu tadunku.
System logistyczny operatora logistycznego obstugujacego tadunki ponadnormatywne opiera si¢ na inter-
dyscyplinarnosci, §cistym powigzaniu z odbiorcami i dostawcami, segmentacji klientow, globalng skalg
dziatania, innowacyjnoscig i fachowym personelem. Metody zastosowane to analiza literatury, porow-
nawcza i metoda wybranych studidow przypadkow. Osiggnigcie efektywnych i bezpiecznych systemow
logistycznych wymaga w zasadzie spetnienia wymogow stawianych przez klienta, przyjecia optymalnych
narzedzi do realizacji okreslonego zadania, determinacji w wykonaniu tak trudnego przewozu, jakim jest
fadunek ponadgabarytowy.

Model systemu bezpieczenstwa

Bezpieczenstwo, ryzyko, zagrozenia i kryzys to pojecia $cisle ze sobg powigzane, ktore opisujg stan
procesu logistycznego w odniesieniu do ustalonych parametrow funkcjonowania zarowno w obszarze
wewngetrznym, jak i zewngtrznym [10]. Istotng cechg bezpieczenstwa jest brak zagrozen wykonania
przewozu oraz mozliwy do zaakceptowania poziom ryzyka zwigzany z uszkodzeniem tadunku. Analizu-
jac bezpieczenstwo procesoOw logistycznych nalezy podkresli¢:

— Okresli¢ potrzeby bezpieczenstwa elementow przewozu, czesci i catosci tancucha;

— Zidentyfikowaé zagrozenia zwigzane z niedostarczeniem tadunku i dzialania mogace doprowadzi¢ do
dysfunkcji systemu np. zerwanie linii energetycznej na planowanej trasie;

— Ustali¢ kryteria oceny poziomu bezpieczenstwa 1 zagrozen na etapie planowania;

— Ustali¢ dopuszczalne dla danego systemu lub procesu poziom ryzyka logistycznego (przewdz odbywa
si¢ od godz.22.00 do godz. 6.00, w przypadku nie zrealizowania danego przejazdu w okreslonym cza-
sie nastgpuje ryzyko opoznienia dostawy o dobg);

— Ustali¢ procedure kontroli i monitoringu bezpieczenstwa, zagrozenia dla srodowiska 1 ryzyko nie wy-
konania zlecenia.

Mozna wskaza¢ etapy systemu bezpieczenstwa systemu logistycznego [12]:

Etap | — okreslenie problemu, jakim jest przewo6z nietypowego tadunku na pierwszy raz realizowanej
trasie, precyzyjne okreslenie gtownych problemow 1 szczegotow zwigzanych z systemem bezpieczenstwa
systemu logistycznego. Wytypowanie operatorow logistycznych, ktorzy podejma si¢ realizacji zadania,
dysponujacych pod wzgledem organizacyjnym i koordynacyjnym mozliwo$ciami rozwigzania transportu,
majacy wezesniej do czynienia z podobnymi fadunkami.

Etap Il — prowadzenie analizy, gdzie zespot projektowy analizuje mozliwe warianty przejazdu 1 ewen-
tualne trudnos$ci z realizacja zadania. Producent zleca planowanie wyspecjalizowane] organizacji, ktora
posiada profesjonalny zespot. Na tym etapie beneficjent okresla maksymalng wysokos$¢ kosztéw ponie-
sionych za caty proces przewozu. Analizg objgty jest operator logistyczny ex post i jego wiarygodno$¢ w
realizacji podobnych zlecen.

Etap 1l — poszukiwanie wariantow rozwigzan. Warianty rozwigzan zaproponowane przez zespot pro-
jektowy powinny odpowiada¢ wczesniej zatozonym celom pod wzgledem efektywnosci i skutecznosci.
Opracowanie sprzezonego informacyjnie i1 informatycznie modelu strumieni zasobdw, tak by spetniaty
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oczekiwania decydenta. Ustalenie strumieni technologii przeptywu w ramach projektowania systemu przy
pelnym zachowaniu bezpieczenstwa. Liczba wariantdéw rozwigzan przedstawione przez zespot logistycz-
ny powinna by¢ ograniczona do maksimum trzech wariantow, najbardziej optymalnych.

Etap IV — ocena rozwigzan i wybor najkorzystniejszego. Warianty rozwigzan przyjete do oceny pod-
dawane sa dyskusji z udziatem przedstawicieli dostawcy, odbiorcy i operatora logistycznego z réznych
komorek organizacyjnych. Operator przedstawia rozwigzania z analiza stabych 1 mocnych punktow wraz
z kosztami zwigzanymi z realizacja projektu. Beneficjent decyduje o wyborze jednego z przedstawionych
wariantow. W zaleznosci od rozwigzan logistycznych mozliwe jest przedstawienie symulacji komputero-
weyj.

Etap V — projekt nowego rozwigzania. Nast¢puje korekta analizowanych wariantow i wybor optymal-
nego modelu bezpieczenstwa systemu logistycznego przewozu tadunku.

Etap VI — wprowadzenie zmian, moze dotyczy¢ daty — przesuni¢cie powoduje szereg uzgodnien m.
in. z policja, podwykonawcami, ktérzy demontujg linie energetyczne i montujg po przejezdzie. Kazda
zmiana powoduje zagrozenie i brak bezpieczenstwa systemu logistycznego. W zalezno$ci od sytuacji
zmiany w systemie logistycznym i u operatora logistycznego wprowadzane powinny by¢ stopniowo i po
wczesniejszym uzgodnieniu. Istotnym czynnikiem decydujacym o szybkos$ci zmian jest czas oraz zasoby
organizacji a w konsekwencji koszty.

Etap VII — ocena efektow ekonomicznych. Kontrola i ocena efektywnosci 1 skuteczno$ci funkcjono-
wania modelu systemu bezpieczenstwa systemu logistycznego moze sprowadzac si¢ do obserwacji, dia-
gnozy i wprowadzenia zmian. Porownanie uzyskanych efektow z przyjetym wczesniej wzorcem na etapie
IV oraz zmian na etapie VI powoduje w przypadku odchylen wprowadzenie korekt.

Obserwowane w nowoczesnej gospodarce przeprojektowanie tancuchow dostaw najczesciej podyk-
towane jest kryterium zasadniczym, czyli potrzeba uzyskania wysokich przychodoéw przy maksymalizacji
zyskow, co moze prowadzi¢ do daleko idacej integracji przedsigbiorstw w catym tancuchu dostaw, gdyz
wszyscy uczestnicy maja wspolny cel [1].

Dopoki odbiorca  towaréow byl  uzytkownik, ktéry  zaprojektowal, wytworzyt
i dostarczyt produkt, mozna bylo tworzy¢ system logistyczny odpowiednio do funkcji okreslonych przez
producenta lub dostawce. Dla takiego podejScia wystarczato definiowanie systemu jako zbioru podpo-
rzadkowanych elementow jasno sprecyzowanej funkcji systemu, czyli celowi jego dziatania. Elementy
systemu dobierane byty tak, by spetniat on funkcje, formutowane w ramach systemu logistycznego. Jed-
nak istotnym elementem zmiany podejscia do logistyki byt postulat zmiany ujecia systemowego. Dlatego
tradycyjne podej$cie nie odpowiada wspolczesnym potrzebom logistyki przy przewozach tadunkow po-
nadgabarytowych przy zachowaniu systemu bezpieczenstwa, a analiza wspoidziatania elementow syste-
mu nie wystarcza do zrealizowania celu systemu. Jednak nadal cel dziatania systemu jest najwazniejszym
I wystarczajacym czynnikiem gwarantujagcym jego integralno$¢, rozumiang jako zdolno$¢ do osiggnigcia
celu. System jest integralny jesli cel jest osiagniety. Gdy system straci swoja integralno$¢, cel nie bedzie
zrealizowany. Dopiero po zaakceptowaniu towaru przez odbiorce mozna przyjac, ze cel zostal osiggniety.
Funkcjonowanie systemu zagrozone jest juz u podstaw przez nieuniknione zmiany $rodowiskowe 1 nie-
pewnos¢ celu w momencie tworzenia systemu [14].

Klienci 1 rosngce ich wymagania sprawiaja, ze przedsigbiorstwa TSL organizujace przewozy tadun-
kow ponadnormatywnych udoskonalajg swoje systemy logistyczne, aby dostarczy¢ wlasciwy produkt, we
wlasciwe miejsce, we wlasciwym czasie, do wlasciwego klienta po wtasciwym koszcie (zasada 7W). W
czasach ogromnej konkurencji, gdy wiele organizacji oferuje produkty podobnej jakosci, po zblizonych
cenach, podobnie je prezentujac, tym co jest w stanie odrdzni¢ ich oferte od konkurencji jest Swietnie
zorganizowana obstuga klienta. Przedsiebiorstwo, ktére zaoferuje wysoki poziom obstugi klienta zbiera
zlecenia i odnosi sukces. Nie bez znaczenia jest takze zarzadzanie systemami informacyjnymi na zasadzie
elektronicznej wymiany danych (EDI). Obstuga klienta w logistycznym procesie przewozu nietypowego
fadunku to wypadkowa funkcjonowania catego systemu logistycznego. Odbiorcy ustug, ktdrzy sa zado-
woleni z cato$ci tancucha dostaw sg bardziej sktonni ponownie skorzysta¢ z oferty firmy 1 poleci¢ innym.
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Charakterystyka tadunkéw ponadgabarytowych i infrastruktury

Transport ponadnormatywny, okreslany rGwniez mianem specjalnego, stanowi stosunkowo waski wy-
cinek ogotu przewozow. Przewozy ponadnormatywne dotycza miedzy innymi turbin, generatoréw, trans-
formatorow, zbiornikow. Coraz cze$ciej zdarza si¢, ze przewozone sg cate linie technologiczne do wypo-
sazania fabryk. Zyskujace popularno$¢ i powstajace w calym kraju elektrownie wiatrowe wymagaja
przewozu ich elementow. Z kolei rozwo6j budownictwa wymusza transport koparek i innych cigzkich ma-
szyn budowlanych. To wszystko powoduje, ze popyt na przewozy ponadnormatywne stale si¢ zwigksza i
w odpowiedzi na to coraz wiecej przewoznikoOw zajmuje si¢ tg dziedzing transportu [6]. Podziatu fadun-
koéw ponadnormatywnych mozna dokonac biorac pod uwage ich wymiary zewnetrzne, cigzar oraz ksztatt.
Ogolna klasyfikacja tego typu przesylek nie jest tatwa, wynika to gtownie z faktu, iz tadunek ponadgaba-
rytowy w kazdym rodzaju transportu jest innym typem tadunku o rézniacych si¢ od siebie wartosciach
cech technicznych. Dlatego specyfika danego tfadunku jest czynnikiem determinujagcym sposob wykona-
nia przewozu, doboru $rodka transportu, rodzaju sprze¢tu transportowego oraz trybu okreslania tras prze-
jazdu i zezwolen, a w konsekwencji mozliwosci wykonania zlecenia. Szczegolng forma transportu tadun-
koéw ponadgabarytowych sa dostawy inwestycyjne obiektow produkcyjnych, urzadzen przemystowych, a
takze przemieszczania catych zaktadow produkcyjnych. Stanowig one jedng z najbardziej skomplikowa-
nych logistycznie uslug z zakresu transportu, obejmujacg wynajecie r6znego typu srodkow transportu,
szczegotowe planowanie rozktadu zatadunkow, opracowanie schematéw roztadunkéw oraz wymagan
odnosnie mocowania tadunku, zapewnienie kompleksowego wystawienia dokumentow przewozowych i
celnych (w przypadku transportu miedzynarodowego) [13].

W transporcie drogowym tadunkiem ponadnormatywnym jest towar, ktérego wymiary lub waga
przekroczag maksymalne, dopuszczalne parametry standardowego zestawu drogowego lub zestawu z
przyczepa. W Polsce obowigzuja szczegdtowe przepisy okreslajagce poruszanie si¢ pojazdow po drogach
publicznych w zaleznosci od warunkoéw technicznych drogi i dopuszczalnych naciskéw na o$ napgdowa,
nie napedowsa oraz sktadowa [16]. W Polsce zgodnie z ustawa Prawo o ruchu drogowym pojazd lub ze-
spot pojazdoéw jest pojazdem ponadnormatywnym, jezeli jego naciski osi wraz z tadunkiem lub bez ta-
dunku sa wigksze od dopuszczalnych, przewidzianych dla danej drogi w przepisach o drogach publicz-
nych, albo, ktéorego wymiary lub masa wraz z fadunkiem lub bez niego przekroczg cho¢by o 1cm nastgpu-
jace wartosci [9]:

— dhlugo$¢ zestawu drogowego z naczepg — 16,50 m,

— dhugos¢ zestawu z przyczepa — 18,5 m,

— szeroko$¢ pojazdu — 2,55 m (dla chtodni 2,60 m — cho¢ ze wzgledu na sztywng zabudowe nie ma moz-
liwosci przekroczenia tego wymiaru),

— wysokos¢ pojazdu — 4 m.

W transporcie kolejowym bedzie to przesyltka, ktorej nie mozna przewies¢ srodkami transportu tej ga-
tezi bez naruszenia skrajni tadunkowej wagonéw lub/i przekroczenia dopuszczalnego nacisku na o$ wa-
gonu oraz metr biezacy szyny [11]. W transporcie morskim o tadunku specjalnym mowi si¢, w sytuacji,
gdy ma by¢ on przewozony w kontenerze morskim, statkiem ro-ro lub statkiem specjalistycznym. W
przypadku przewozow konwencjonalnych, aby fadunek mogt zosta¢ zafrachtowany na statek, wytrzyma-
tos¢ lub wielkosé¢ poktadu/tadowni musza byé wystarczajaco duze [7]. Statki do przewozu tfadunkow su-
perciezkich oraz wielkogabarytowych charakteryzuja sie pewnymi rozwigzaniami konstrukcyjnymi i w
zakresie wyposazenia, ktorych brak jest na zwyktych statkach: wzmocniong konstrukcje kadtuba, znako-
mitg statecznos¢ oraz urzadzenia przetadunkowe. W transporcie morskim wykorzystuje si¢ do przewozu
fadunkow szczegolnie ciezkich lub wielkogabarytowych statki specjalistyczne, majagce zamontowane na
Poktadzie dzwigi o unosie od 150 do 800 t, dzigki czemu s3 one zdolne do zatadunku i roztadunku we
wszystkich portach, nie tylko w tych z odpowiednim wyposazeniem. Jezeli statek ma dwa dzwigi i to
sprzezone ze sobg, ktore moga podnosi¢, razem od 300 do 1600 t. sg juz statki, gdzie dzwigi pracujace w
tandemie mogg podnies¢ tadunek o wadze 2000 t. Najwieksze statki, tzw. cigzarowce - sa jednostkami
potzanurzalnymi (jak doki stoczniowe) - moga przewozi¢ platformy wiertnicze i wydobywcze o wadze do
73 tys. t [4]. Cigzarowce konwencjonalne wyposazone sg we wlasne urzgdzenia przetadunkowe: zurawie
masztowe i zurawie pokladowe o wygladzie zblizonym do typowych poktadowych wysiggnikowych
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dzwigdw, ale znacznie wigkszych i 0 wigkszym dopuszczalnym (bezpiecznym) obcigzeniu roboczym niz
na zwyktych drobnicowcach (powyzej 50 ton) [15]. Sroédladowe drogi wodne dziela si¢ na klasy, okresla
si¢ je w zalezno$ci od maksymalnych parametrow statkow, jakie moga by¢ dopuszczone do zeglugi,
wielkosci minimalnego przeswitu pod mostami, rurociggami i innymi urzadzeniami krzyzujacymi si¢ z
droga wodna. W zegludze $rodladowej do przemieszczania przesytek ponadnormatywnych stuza barki i
pontony, przy czym z reguly sg to standardowe jednostki ptywajace. Oprocz nich sg takze specjalne statki
przystosowane do przewozu tadunkoéw cigzkich. Ich charakterystyczng cechg jest wzmocnione dno ta-
downi (w przypadku barek) lub wzmocniony poktad (w przypadku pontondéw). Pontony moga tez by¢
wyposazone w rampy, po ktorych moga na nie wjechaé zestawy samochodowe. Najczgsciej jednak po-
dzielong przesytke dowozi si¢ samochodem do portu rzecznego. Tam montuje si¢ jg w wigksze elementy,
np. 0 masie 200 ton i taduje na barki. Do przewozu tadunkéw wielkogabarytowych oraz ciezkich srodka-
mi transportu $rodlgdowego nie sa wymagane szczegdlne zezwolenia specjalne, nie trzeba takze zawia-
damia¢ organow administracji panstwowej o planowanym przewozie tego typu tadunku. Przewoznik,
ktory wykonuje przewo6z tadunkéw statkami o fadownosci wiekszej niz 200 t ma obowigzek posiadaé
zaswiadczenie o spetnieniu wymogu zdolnosci zawodowej wydawane przez dyrektora urzgdu zeglugi
srodlgdowej. Przewoznicy znajgc parametry tadunku oraz barki lub pontonu przyjmujg lub nie przyjmuja
przesytke do przewozu [9].

W transporcie lotniczym za tadunek ponadnormatywny uznaje si¢ taki, ktory nie miesci si¢ do towa-
rowego samolotu rejsowego i z tego powodu wymaga wyczarterowania innego samolotu. Do przewozu
tadunkow ponadnormatywnych uzywa si¢ najwigkszych samolotow, zdolnych do przewiezienia urzadzen
o masie siegajacej 120 t lub nawet wigcej [17]. Samoloty te sa wyposazone w rampy zatadowcze z urza-
dzeniami tocznymi. umiejscowione w ogonie lub z przodu samolotu, umozliwiajace swobodny zatadunek
1 wytadunek. Mozna do tego celu wykorzystywaé tez ruchome rampy lotniskowe. Samoloty muszg mie¢
powiekszona objetos¢ kadluba (tadowni), dzigki czemu mozna nimi przewozi¢ przesytki o znacznych
wymiarach jak Antonow An 124 Rustan (udzwig 150 t) ma dlugos$¢ tadowni wynoszacg 39 m, szerokosc
- 6.4 m, a wysokos¢ - 4,4 m, a Airbus A 300 600 ST Beluga (udzwig 47 t) odpowiednio: 37,7 m, 7,4 m i
5.4 m. Samoloty tego typu lataja wytacznie w komunikacji czarterowej i jest ich ograniczona liczba [9].
Ladunki ponadnormatywne przewozone samolotami sg o wiele 1zejsze 1 mniejsze niz tadunki obstugiwa-
ne przez inne galezie transportu, ale charakteryzuja si¢ wysoka szybkos$cig przemieszczania.

Studium przypadku

W procesie planowania trasy zwraca si¢ uwage na szerokos$¢ drog, znaki i stupy przy drogach, wyso-
kos¢ 1 szeroko$¢ przejazdow pod wiaduktami i mostami, ronda, dozwolony nacisk pojazdu na nawierzch-
ni¢. Czasem odleglto$¢ miedzy punktem odbioru a przeznaczenia najkrotsza trasa wynosi 100 km, ale dla
przetransportowania danego elementu trzeba pokona¢ minimum 300 km, bo konieczna jest jazda zgodna
pod katem wymagan. Uwarunkowane jest migdzy innymi wysokos$cig wiaduktéw i mostow (przecigtny
most w Polsce ma prze§wit 4,5 m), promieniem zakretow drog, trakcjami elektrycznymi, ztym stanem
drég. Czesto pojawia si¢ konieczno$¢ usuwania przeszkod drogowych, jak np. znaki drogowe. Kolejnym
problemem sg ronda budowane w systemie drog krajowych oraz azyle dla pieszych, czy tez wysepki na
mozliwej trasie przejazdu, z wbudowanymi na state znakami drogowymi. Brakuje rowniez szybkiej in-
formacji o nos$nos$ci 1 wysokosci mostéw 1 wiaduktow, wysokosci estakad, o ograniczeniach na poszcze-
gblnych drogach. W rezultacie napotkanych utrudnien finalny odbiorca ptaci wigcej za transport 1 wydiu-
za si¢ czas operacji przewozu [8].

Przewéz elementdéw elektrowni wiatrowej Ustron (Polska) — Paldiski (Estonia)

Przygotowany do transportu tadunek przemieszczano wedtug ustalonego wczesniej harmonogramu.
Jej dtugo$¢ wynosita 1429 km. Przewo6z rozpoczynat si¢ o godzinie 23:00, zgodnie z zaleceniami za-
mieszczonymi w zezwoleniu. Trasa omawianego przewozu przebiegata przez Polske oraz trzy panstwa
nadbattyckie (rysunek 1).
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Rys. 1. Planowana trasa przejazdu transportu topat wirnika z Polski do Estonii

Zrédlo: materialy wewnetrzne przedsiebiorstwa Dampol.

Trase¢ podzielono na pigé etapow (rysunki 2-6). Przewoz topat wirnika przez firm¢ Dampol byt priory-
tetowym etapem w trakcie budowy farmy wiatrowej w Estonii. Sktadata si¢ ona z 17 elektrowni wiatro-
wych o tacznej mocy 34 MW. Na kazdy z wiatrakow przypadaja trzy skrzydta i prezentowany transport
zabierat jednorazowo doktadnie taki komplet trzech ptatow wirnika, z czego kazdy transportowany jest

osobnym zestawem drogowym.

T 1

[ I T

0 km 94 km 156 km 234 km 261 km
y ; z Tomaszow
Ustron Czgstochowa Mazowiecki
Il
Dabrowa Piotrkéw 4
Gornicza Trybunalski

Rys. 2. Etap 1 Ustron —Tomaszow Mazowiecki 261 km.
Zrédlo: materialy wewnetrzne przedsiebiorstwa Dampol.

I I I | |

0 km 109 km 164 km 203 km 236 km
Tomaszow AP ; Exv
Masewieaid Wyszkow Zambrow :

TR Ostrow
Warszawa Mazowiecka

Rys. 3. Etap 2 Tomaszow Mazowiecki - Zambrow 236 km.
Zrédlo: materialy wewnetrzne przedsiebiorstwa Dampol.
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" |
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Rys. 4. Etap 3 Zambrow - Budzisko 213 km.
Zrédlo: materialy wewnetrzne przedsiebiorstwa Dampol.

[ I I I 1

0 km 102 km 283 km 338 km 416 km
Budzisko
Granica Panstw:

POLSKA/LITWA Siauliai Ryga :
i
Kaunas Kalviai v

Granica Panstw:

LITWA/LOTWA

Rys. 5. Etap 4 Budzisko — Ryga 416 km.
Zrédlo: materialy wewnetrzne przedsiebiorstwa Dampol.

I T T T 1

0 km 103 km 167 km 274 km 302 km
Ryga Piirnu Paldiski
Ainazi Saue ‘

Granica Panstw:
LOTWA/ESTONIA

Rys. 6. Etap 5 Ryga — Paldiski 302 km.
Zrédlo: materialy wewnetrzne przedsiebiorstwa Dampol.

Na opisanej trasie istniaty utrudnienia, ktére uwzgledniono podczas planowania trasy, opisano w do-
kumentacji, jak i harmonogramie. Przeprowadzenie transportu topat wirnika z miejscowo$ci Ustron do
okolic miejscowosci Paldiski w Estonii trwato 5 dni, przy dwoch dniach powrotu z uwzglednieniem cza-
su pracy kierowcy do miejsca zaladunku po kolejne 3 elementy. Razem przewieziono 51 skrzydet przez
prawie 5 miesi¢cy. Przedstawione zlecenie na transport elementéw elektrowni wiatrowej dotyczyto prze-
wozu platow wirnika, ktore sa najdluzszymi cze$ciami turbiny, gdyz w przeciwienstwie do wiezy nie ma
mozliwosci ich podziatu na dwie lub wigcej czgsci. Catkowita dlugos¢ skrzydta to 48,80 m, a szeroko$¢ w
najszerszym miejscu wynosi 4m. Kluczowa kwestiag oprocz planowanej trasy jest rOwniez wybor odpo-
wiedniego $rodka transportu dla tego elementu, jak 1 wtasciwe umieszczenie skrzydia na pojezdzie i jego
zamocowanie.

Przewdz wkladow kominowych Seneffe (Belgia)— Bedzin (Polska)

Analiza objeto transport 12 sztuk wktadow kominowych wykonanych z tworzywa sztucznego, ktore
miaty posta¢ kregéw o przekroju od 6,18m do 6,19m i wysokosci od 3,66m do 4,61m, wigkszos¢ wkila-
dow miata dlugos¢ i szerokos¢ srednicy 6,19m oraz wysokos¢ 4,81m Wszystkie wktady kominowe ze
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wzgledu swoje parametry, niezaleznie od potencjalnego ulozenia na naczepie zawsze przekraczaty do-
puszczalng szerokos¢. Trasa byta podzielona na dwa odcinki, z uwagi na rodzaj zastosowanych srodkow
transportu. Pierwszy na trasie Seneffe — Opole realizowany byl przez transport wodny $rodladowy, zas
odcinek na trasie Opole — Bedzin przez transport ladowy. Przewo6z analizowanego tadunku zaplanowano
na dwie partie. Pierwsza partia - 6 sztuk wktadéw kominowych, zostata zatadowana na barki i przetado-
wana na transport samochodowy i tego samego dnia wieczorem wyruszyta w dalszg trase, by dotrze¢ do
Bedzina (26 dni). Realizacja transportu drugiej partii fadunku byta przesunigta w czasie w stosunku do
pierwszej o tydzien i tadunek dotarl do miejsca przeznaczenia w takim samym okresie (tabela 1).

Tab. 1. Rodzaj transportu i1 czas przewozu wkladéw kominowych

Zrédlo: Materialy wewnetrzne przedsiebiorstwa Dampol.

Rys. 7. Wyladunek w opolskim porcie.

Lp. | Rodzaj transportu Miejsce zatadunku Miejsce roztadunku Liczba dni
1. | Srédladowy Seneffe Opole 24

2 Drogowy Opole Bedzin 2

3. | Srédladowy Seneffe Opole 24

4 Drogowy Opole Bedzin 2

Najwiecej czasu zabral transport srédladowy, ktory trwat 24 dni 1 wynikato to gléwnie z faktu dtugo-
$ci trasy oraz niewielkiej predkosci jakie rozwijajg barki rzeczne. Transport drogowy zajat 2 dni na odci-
nek 100 km. Do przetadunku z barek na samochody wykorzystano suwnic¢ bramowsg o udzwigu 450t +
trawers przygotowany specjalnie pod te tadunki (rysunek 7).

Zrédlo: materialy wewnetrzne przedsiebiorstwa Dampol.
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W ramach etapu | — rzecznego s$rodladowego uzgodniono transport z firmag ODRA TRANS i przeta-
dunek w $rodlgdowym porcie z przedsiebiorstwem ,,Metalchem” w Opolu. Projektowanie i realizacja
bezpiecznego procesu kazdego tadunku ponadnormatywnego jest wielopoziomowym procesem logi-
stycznym. Poczawszy od zaprojektowania planu organizacyjnego, dobrania odpowiedniego zestawu
transportowego, trasy przewozu, poprzez jego zabezpieczenie, mocowanie, uzyskanie niezbednej doku-
mentacji przewozu oraz ubezpieczenie, a skonczywszy na roztadowaniu i odbiorze tadunku przez odbior-
ce. W catym procesie logistycznym decydujaca rolg odgrywa wysoko wykwalifikowana kadra, ktora
opracowuje i odpowiada za kazdy element w tancuchu logistycznym przy przewozie tadunkéw specjal-
nych.

Podsumowanie

Procesy logistyczne zastosowane przy prezentowanych studiach przypadkoéw zapewniajg bezpieczen-
stwo, ktore okreslane sa poprzez efektywnosé i skutecznos¢ w calym modelu. Uzyskanie sprawnego
przewozu tadunkéw ponadnormatywnych wigze si¢ z okre§leniem potrzeb W tancuchu dostaw. Ocena
ryzyka logistycznego i niezawodnosci jest poprzedzona analiza oraz wyznaczeniem giownego celu. Bez-
pieczenstwo systemow logistycznych osigga poziom integralnosci planowania oraz organizowania i kaz-
da zmiana, polegajaca na poprawie jego funkcjonowania, musi by¢ obarczona dodatkowymi kosztami
zwigzanymi ze zmiang procedury przewozu tadunku ponadnormatywnego. Dostawcy i odbiorcy stawiaja
wysokie wymagania operatorom logistycznym w zakresie realizacji przewozoéw tadunkow ponadgabary-
towych, ktorzy zmuszeni sg do udoskonalania swoich systemoéw pod katem bezpieczenstwa, czasu reali-
zacji, technologii przewozu, systeméw IT oraz optymalizujac koszty. Obstuga nietypowych zlecen to
wypadkowa funkcjonowania catego systemu logistycznego i unikanie ryzyka, z ktorymi wigzg si¢ takie
przewozy. W przypadku realizacji transportu tadunkéw specjalnych ogromng rolg odgrywa wysoko wy-
kwalifikowana kadra, przewidujaca tzw. ,,waskie gardta” i podejmujaca decyzje o ominig¢ciu zagrozen.
Rynek przewozow ponadgabarytowych, ze wzgledu na megatrend globalizacji bedzie stale wzrastat i naj-
lepsi operatorzy beda dynamicznie si¢ rozwijac.

Streszczenie

Celem artykutu jest analiza przewozu tadunkéw ponadgabarytowych oraz zapewnienie bezpieczen-
stwa systemu logistycznego w catym tancuchu dostaw. Analizg objeto przewodz w transporcie intermodal-
nym przy wykorzystaniu dwoch rodzajow transportu — ladowy (kotowy) i wodny ($rodladowy). Metody
zastosowane to analiza literatury, porownawcza i metoda wybranych studiow przypadkow. W artykule
przedstawiono model systemu bezpieczenstwa oraz jego etapy realizacji. Zaprezentowano teoretyczne i
praktyczne aspekty tadunkow ponadgabarytowych i infrastruktury, ktora zapewnia bezpieczny system.

Security of logistics systems — oversize loads

Abstract

The paper aim to analyze the transport of oversized loads and provides security the logistics system
across the supply chain. The analysis included intermodal transport — automotive and river navigation.
The research methods used the analysis of literature and comparative method selected case studies. The
paper presents a model security system and its phases. It presents theoretical and practical aspects of
oversize and infrastructure, that provides security system.
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