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TRANSPORT DROGOWY LADUNKOW PONADGABARYTOWYCH

Streszczenie
W artykule podjeto tematyke transportu tadunkow ponadgabarytowych transportem samochodowym. W ra-
mach tego zagadnienia w sposob syntetyczny przedstawiono: klasyfikacje tadunkéw ponadgabarytowych, uwarun-
kowania prawne w transporcie tych tadunkow, planowanie trasy przewozu tadunkow ponadgabarytowych, uwa-
runkowania logistyczne transportu tego typu tadunkow. W koncowej czesci artykutu przedstawiono analize przy-
padku transportu tadunku ponadnormatywnego jako zobrazowanie zagadnien podjetych we wezesniejszych punk-
tach. Artykut konczy podsumowanie podkreslajqce stopien skomplikowania transportu tadunkow ponadgabaryto-

wych.

WPROWADZENIE

Rozwijajaca sie technologia oraz gospodarka wykazujg coraz
wieksze zapotrzebowanie na transport. Szczegoéinym rodzajem
tadunkéw coraz czeSciej pojawiajacych sie w praktyce firm przewo-
zowych w Polsce sg fadunki ponadgabarytowe. tadunki ponadga-
barytowe sg szczegdlnego rodzaju tadunkami, ktére wymagajq od
firm transportowych bardzo dobrego przygotowania i organizacii.
Sama logistyka z natury rzeczy opiera sie na odpowiednim plano-
waniu i organizacji procesow logistycznych. Jednym z nich jest
transport. Transport ponadgabarytowy staje sie czescig proceséw
logistycznych zwigzanych np. z budowg zaktadu czy wyposazaniem
linii technologicznych. Jest on nieodtacznym elementem konstrukcji
infrastruktury drogowej (np. mosty) czy wyposazenia wspotczesnych
portdw (np. suwnice, dzwigi). Ladunki ponadgabarytowe wystepujg
coraz czesciej w szeroko rozumianym budownictwie, poniewaz
nowe technologie materiatéw i nowe technologie inzynierskie po-
zwalajg na konstruowanie coraz wigkszych, wyzszych czy nawet
gtebszych budowli.

Transport tadunkéw ponadgabarytowych $rodkami transportu
drogowego jest zagadnieniem niezwykle ciekawym i ztozonym. Sam
proces planowania wymaga uwzglednienia bardzo wielu aspektow.
Natomiast wykonanie transportu jest wspétpraca bardzo wielu ludzi i
maszyn. Transport ponadgabarytowy jest przedsiewzieciem bardzo
szczegblnym i za kazdym razem unikatowym.

1. KLASYFIKACJA LADUNKOW
PONADGABARYTOWYCH

tadunki ponadgabarytowe, lub tez zwane ponadnormatywny-
mi, to fadunki, ktérych przemieszczenie wymaga uzycia specjalnych
Srodkéw transportu i urzadzen przetadunkowych. Klasyfikacja ta-
dunkéw ponadgabarytowych uwzglednia ich wymiary, ciezar oraz
ksztalt. W zwigzku z tym, mozna wyrézni¢ sze$¢ grup tadunkéw
ponadgabarytowych [3, s. 489]:
Ponadgabarytowe zwykte — to zazwyczaj konstrukcje stalowe
(réznego rodzaju), maszyny niewielkich rozmiaréw czy tez
urzadzenia przemystowe. Do tej grupy zaliczane bedg takze
maszyny robocze czy np. niewielkie zbiorniki. Ladunki te cha-
rakteryzujg sie wagq nieprzekraczajacq 25 t. Natomiast ich
wymiary nieznacznie przekraczajg dopuszczalne normami pa-
rametry dla transportu drogowego i kolejowego. W praktyce
oznacza to, ze ich wymiary mieszczq sie w granicach: dugos¢
15-16 m, szeroko$¢ 3,5-4 m oraz wysoko$¢ 3,0-3,5 m. Ladunki
tego typu w zasadzie nie wymagajq specjalistycznych naczep
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do ich przewozu. Moga takze by¢ transportowane standardo-
wymi wagonami, wyposazonymi w odpowiednie urzadzenia do
ich oznakowania i zabezpieczenia.

Ponadgabarytowe specjalne — sg to tadunki wielkich rozmia-
réw, np. elementy komér spalania dla przemystu energetycz-
nego, elementy urzadzen dla gomictwa odkrywkowego. Do tej
grupy tadunkéw zaliczymy takze konstrukcje stalowe czy wiek-
sze zbiorniki dla przemystu spozywczego i browarniczego.
Pomimo duzych wymiaréw sg to zazwyczaj tadunki o niezbyt
duzej masie. W tej grupie znajdujg sie fadunki o wymiarach do-
chodzacych do 5 m dtugosci, 7 m szeroko$ci i 6-7 m wysoko-
§ci.

Cigzkie — sg to zazwyczaj maszyny i urzadzenia dla budownic-
twa i drogownictwa. Ladunki ciezkie to takze kotly, rézne zbior-
niki czy tez specjalistyczne obudowy urzadzen dla elektrowni.
Szczegoinym przypadkiem fadunku ciezkiego sg elementy
statkéw czy tez wagony kolejowe. Do tadunkéw cigzkich zali-
czane sg takze wagony tramwajowe czy kompletne linie tech-
nologiczne dla przemystu metalurgicznego czy samochodowe-
go. Charakteryzujg sie one duzg masa, ktéra najczeéciej za-
wiera si¢ w przedziale migdzy 70-100 t.

Ciezkie 0 masie skupionej — sg to tadunki specyficzne. Przy-
ktadem takiego tadunku sg urzadzenia energetyczne, takie jak:
transformatory, generatory i turbiny. Ich cechg charaktery-
styczng jest duzy stosunek masy do objetosci. Innym przykia-
dem tego typu fadunku moga by¢ przemystowe prasy czy ele-
menty silnikdw okretowych (np. wat korbowy). Zdarza sie, ze
tadunki tego typu wazg 200-300 t. Ich transport wymaga spe-
cjalistycznych przyczep czy tez wagonow.

CiezZkie przestrzenne — przedostatni typ tadunkéw ponadgaba-
rytowych, charakteryzujacy sie duzym cigzarem i duzym wy-
miarem zewnetrznym. Ladunkami tego typu sg np. konstrukcije,
przesta mostow, wieze wiertnicze, dzwigi. Do tego typu tadun-
kéw zalicza sie takze np. rury przeznaczone do budowy ruro-
ciggéw. Ciezar tych tadunkéw moze wynosi¢ 900 t, a ich wyso-
kos¢ dochodzi¢ nawet do 40 m. Tego rodzaju fadunki, w cato-
§ci, mogg by¢ przewozone wytgcznie drogg morska, niekiedy
réwniez rzeczna.

Diugie — sg to tadunki typowe dla budownictwa. Zaliczajg sie
do nich réznego rodzaju przesta, filary i elementy suwnic. La-
dunki tego typu wystepujg takze w zapotrzebowaniu przemystu
chemicznego oraz petrochemicznego. Diugos¢ tego rodzaju
tadunkéw dochodzi do 40 lub nawet 60 m, przy innych wymia-
rach czesto nieodbiegajacych od normy.



tadunki ponadgabarytowe wymagaja specjalnych Srodkéw
transportowych. Specjalne $rodki transportu majg wymiary, no-
$nos¢, konstrukcje i oznakowanie (lub jeden z tych elementdw)
rozne od $rodkéw standardowych, a urzadzenia przetadunkowe
muszg mie¢ udzwig odpowiadajacy ciezarowi fadunku ponadnorma-
tywnego. W transporcie drogowym w przewozie fadunkéw ponad-
gabarytowych (ponadnormatywnych) uzywa sie bardzo wielu spe-
cjalistycznych naczep i przyczep. Mozna je podzieli¢ na kilka grup

[3, s. 159-160]:

— naczepy standardowe — sg stosowane do przewozu tadunkéw o
wadze do 25t, dtugosci do 15 m, szerokosci do 7 m oraz wyso-
kosci do 2,8 m; naczepa standardowa moze by¢ takze posiada¢
konstrukcje umozliwiajaca zmiane jej dtugosci (naczepy rozsu-
wane), wowczas moze ona mie¢ diugos¢ do 21 m,

— naczepy dluzycowe — naczepy charakteryzujace sie wiekszg
liczbg osi niz 3 i o konstrukcji umozliwiajacej zmiane ich diugo-
§ci (od 36 do 45 m); ze wzgledu na ich dtugos¢ ich konstrukcja
jest odpowiednio wzmocniona, a sama naczepa jest wyposazo-
na w dodatkowe, niezalezne sterowanie osi; przewozi si¢ na
nich tadunki dtugie o ciezarze w granicach 50t.

— naczepy o obnizonej platformie (0,75-1,05 m) — sa to naczepy
trzyosiowe, przystosowane do przewozu fadunkéw o wysokosci
do 3,5m,

— naczepy niskopodiogowe ciezkie — sg to specjalne naczepy z 4
lub 8 osiami i zawieszeniem hydraulicznym; umozliwiajg trans-
port tadunkéw o ciezarze do 100 t; sq stosowane do przewozu
pojazddéw (np. maszyn rolniczych),

— naczepy zagtebione, wieloosiowe — charakteryzujg sie specy-
ficzng konstrukcjg (czes¢ srodkowa platformy, zawieszona mieg-
dzy osiami, ma wysoko$¢ w granicach 0,3-0,6 m); stosowane do
przewozu tadunkéw wysokich oraz tadunkéw o skupionym cie-
zarze,

— naczepy do przewozu zbiormnikéw — podobne w konstrukcji do
naczepy; moga wystepowac z rézng liczba osi i o réznej diugo-
§ci; sq w stanie przewiez¢ zbiornik o masie od 25 do 80t i diu-
gosci od 22 do 30 m,

— naczepy modutowe — dzieki specjalnej konstrukcji moZliwa jest
zmiana ich konfiguracji; kazdy modut ma 2 lub 4 osie, kiore
mozna dowolnie taczy¢ tworzac naczepy od 12 do 16 osi i
przewozi¢ nimi tadunki o masie dochodzacej do 200 t.

2.  UWARUNKOWANIA PRAWNE W TRANSPORCIE
LADUNKOW PONADGABARYTOWYCH

Kwestie zwigzane z poruszaniem sie pojazdéw przewozacych
tadunki ponadgabarytowe oraz zasady dopuszczenia ich do ruchu i
organizacji takiego transportu regulujg m. in. nastepujace przepisy
[5,s. 270-271]:

— Dz. U. 98.40.232. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospo-
darki Morskiej w sprawie warunkéw i trybu wydawania zezwolen
na przejazdy pojazdow nienormatywnych.

— Dz U. 99.44.432. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospo-
darki Morskiej z dnia 1 kwietnia 1999 r. w sprawie warunkéw
technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposa-
zenia.

— Dz. U. 98.65.429. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospo-
darki Morskiej w sprawie okresowych ograniczen oraz zakazu
ruchu niektorych pojazdéw na drogach.

— Dz. U. 98.40.230. Rozporzadzenie Rady Ministrow w sprawie
opfat drogowych.

— Dz. U. 98.40.232. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospo-
darki Morskiej z dnia 19 marca 1998 r. w sprawie warunkdw i

trybu wydawania zezwolen na przejazdy pojazdéw nienorma-

tywnych.

— Dz. U. Nr 107, poz. 677 z 1998 r. Rozporzadzenie Ministra
Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 28 lipca 1998 r. w
sprawie trybu oraz jednostek i warunkdéw ich wspdtdziatania w
zakresie pilotowania pojazdow, ktérych wymiary, masa lub na-
cisk przekraczajg okreslone wielkosci.

— Dz U. z dnia 28 marca 1998 r. Na podstawie art. 61 ust. 14
ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym
(Dz. U. Nr 98, poz. 602, Nr 123, poz. 779 i Nr 160, poz. 1086).

— Dz. U. Nr 153, poz. 1763 z 2001 r. Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 12 grudnia 2001 r w sprawie szczeg6to-
wych warunkdw i trybu wydawania zezwolenia na przejazdy po-
jazddw nienormatywnych.

— Dz.U.Nr7, zdnia 19 stycznia 2004 r. poz. 62. Rozporzadzenie
Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 grudnia
2003 r. w sprawie warunkdéw i sposobu pilotowania pojazdéw
oraz wysokosci optat.

— Dz. U. Nr 170, poz. 1792 z 2004 r. Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 26 lipca 2004 r. w sprawie kosztow zwigza-
nych z okresleniem tras przejazdu.

— Dz. U. Nr 179, poz. 1486 z 2005 r. Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury w sprawie zmiany przepiséw dotyczacych pojaz-
déw nienormatywnych i zwigzanych z nimi opfat.

— Ustawa z 29 lipca 2005 r. o zmianie Ustawy o drogach publicz-
nych oraz o zmianie niektorych innych ustaw.

— Ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. 0 zmianie Ustawy - Prawo o
ruchu drogowym Dz. U. z 18 pazdziernika 2011 Nr 222 poz.
1321 - wiekszo$¢ zmian obowigzuje od dnia 2012-10-19.
Zgodnie z obowigzujacym aktualnie stanem prawnym, przepisy

Prawo o ruchu drogowym okreslajg zasady udzielania zezwolen na

ruch pojazdédw nienormatywnych po drogach publicznych. Przepisy

te okreslajg takze kategorie tych zezwolen, a w szczegdlnosci orga-
ny wlasciwe do ich wydawania oraz pojazdy zwolnione z obowigzku
uzyskania zezwolen.

Kwestia optat za przejazdy pojazdow transportujacych tadunki
ponadgabarytowe, zostata uregulowana przez zapisy ustawy o
drogach publicznych. W ustawie tej zapisano takze kary za przejazd
bez stosownych zezwolen.

3. PLANOWANIE TRASY PRZEWOZU LADUNKU
PONADGABARYTOWEGO

Transport ponadgabarytowy wymaga szczegdtowego planowa-
nia. W wigkszosci przypadkow jest on realizowany za pomocq
transportu drogowego. Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 22 czerwca 2012
roku w sprawie zezwolen na przejazd pojazdéw nienormatywnych,
warunkiem wytyczenia trasy jest stan techniczny drogi, ktéry spetnia
ponizsze wymagania [4, pkt 3 §10.1]:

— nadrodze nie wystepuja przefomy czy osuwiska,

— wysokos$¢ skrajni drogi lub drogowego obiektu inzynierskiego
jest wieksza od wysokosci pojazdu wraz z tadunkiem o co naj-
mniej 1 metr, w przypadku obiektu inzynierskiego tyczy sie to
kazdego punktu obiektu w miejscu przejazdu,

— szeroko$¢ skrajni drogi lub drogowego obiektu inzynierskiego
jest wieksza od szerokosci pojazdu wraz z tadunkiem o co naj-
mniej 1 metr,

— ocena stanu technicznego dzwigaréw lub pomostu obiektu
mostowego zrealizowana zgodnie z przepisami 0 numeracji i
ewidencji drog publicznych oraz obiektow mostowych jest réwna
lub wigksza 3 (dla skali 0-5).
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Poza stanem technicznym drdg sktadajacych sie na planowang,
terase transportu ponadgabarytowego, trzeba takze wsigs¢ pod
uwage elementy infrastruktury drogowej oraz samq konstrukcje
drogi, w szczegolnosci [1, s. 9]:

— szeroko$¢ drogi,

— promienie zakretdw,

— istniejgce znaki i stupy,

— wysokos¢ i szerokos¢ przejazdéw pod wiaduktami i mostami,
— dopuszczalne obcigzenie mostow i wiaduktow,
— ronda,

— azyle dla pieszych,

—  wysepki,

— dozwolony nacisk na powierzchnie,

— trakcje elektryczne,

— trakcje kolejowe,

— prowadzone remonty drdg.

Powyzsze wymogi oznaczaja, ze trasa transportu tadunku po-
nadgabarytowego nie zawsze bedzie optymalna. Czesto zdarza sig,
ze roznice w dlugosci trasy optymalnej, a tej dopuszczalnej przez
powyzsze warunki, siegaja nawet 100-200 km. Niestety nie zawsze
mozliwe jest wybranie trasy, ktdra umozliwia realizacje transportu
tadunku ponadgabarytowego bez konieczno$ci wykonania dodat-
kowych czynno$ci na samej trasie. W szczegdlnoSci czynnosci te
moga obejmowa¢ usuwanie przeszkod drogowych na czas przejaz-
du np. znakéw drogowych, podnoszenia trakcji czy rozbiérka rond.
Prace te wykonuje we wtasnym zakresie i na wlasny koszt realizator
transportu. Oczywiscie odpowiada on za odpowiednie zabezpiecze-
nie miejsc prac i przywrdcenie stanu poprzedniego. Dla tego, ogra-
niczenia wynikajace z istnigjacych przeszkdd sg dla transportu
tadunkdéw ponadgabarytowych kosztowne i czasochtonne.

Realizacja transportu ponadgabarytowego wymaga wiec wielu
przygotowan i prac przygotowawczych. Wymaga to takze szeregu
pozwolen. Pozwolenia te zawierajg takie informacje jak: termin i
godzine przejazdu, predko$¢ pojazdu, organizacje ruchu, sposéb
zabezpieczenia urzadzen technicznych znajdujacych sie w pasie
drogowym oraz sposob zapewnienia bezpieczefstwa ruchu drogo-
wego [4, pkt 3 §11.1]. Zezwolenia te sq wydawane w 7 kategoriach.

Jednym z wymogdw organizacyjnych przewozow fadunkéw
ponadgabarytowych jest konieczno$¢ ich pilotowania w czasie
poruszania sie po drogach publicznych. Liczba pilotéw bioracych
udziat w transporcie tadunku ponadgabarytowego uzalezniona jest
od rozmiardw przewozonego tadunku. Pilotowanie ma na celu
zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego w czasie przejazdu
(Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 23 maja 2012 r. w sprawie pilotowania pojazdow
nienormatywnych (Dz. U. 2012, poz. 629), Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 26 kwietnia 2004 r. w sprawie pojazdéw wyko-
nujgcych pilotaz (Dz. U. 2004 nr 110 poz. 1165). Transport tadun-
kéw ponadnormatywnych wigze sie z duzymi utrudnieniami dla
innych uzytkownikéw drog i z tego wzgledu jest realizowany przede
wszystkim w godzinach nocnych (od 22.00 do 6.00) [2].

4. UWARUNKOWANIA LOGISTYCZNE TRANSPORTU
LADUNKU PONADNORMATYWNEGO

Realizacja transportu fadunku ponadgabarytowego jest ztozo-
nym i wieloaspektowym procesem logistycznym. Celem tego proce-
su jest przygotowanie tadunku, wybranego $rodka transportu oraz
infrastruktury transportowej do bezpiecznego przemieszczenia z
punktu nadania do punktu przeznaczenia [2, s. 8]. W celu popraw-
nej i mozliwie optymalnej realizacji powyzszego procesu konieczna
jest Scistg wspotpraca firmy zajmujgce sie transportem tadunkéw
ponadgabarytowych a zleceniodawca. W procesie planowania i
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przygotowania transportu fadunku ponadgabarytowego konieczne

jest ustalenie [7, s. 468]:

— gabarytéw przesytki — czyli jej dtugosci, szerokosci i wysokoci
celem optymalnego doboru $rodka transportu do jej przewozu,

— ciezaru fadunku - umozliwiajagcego dokonanie wyboru odpo-

wiedniego $rodka transportu pod katem jego tadownosci i liczby

osi zestawu drogowego,

rodzaju tadunku — dzigki ktéremu mozna zweryfikowaé popraw-

no$¢ wyboru $rodka transportu dokonanego jedynie w oparciu o

wymiary tadunku,

— miejsc zatadunku i roztadunku oraz czasu niezbednego do
dostarczenia przesytki — pozwala to oceni¢ mozliwo$¢ wykona-
nia konkretnego zlecenia, wstepne zaplanowanie trasy, rezer-
wacje $rodka transportu, uzyskanie zezwolen czy dokonanie
istotnych uzgodnien,

— innych waznych informacji np. w zakresie demontazu poszcze-
gblnych elementéw tadunku czy warunkdw przetransportowania
inng metoda.

Wiasnie z powyzszych powodow, wspétpraca miedzy zlecenio-
dawca a firmg organizujaca i realizujaca transport ponadgabarytowy
ma tak istotne znaczenie. W konsekwenciji, zlecajacy ma obowigzek
poda¢ w zleceniu transportowym wszelkie niezbedne informacie,
ktére pozwolg prawidtowo przygotowaé i zrealizowaé przewéz.
Zlecenie transportowe powinno w szczegdlnosci zawiera¢ jedno-
znaczne oznaczenie [6]:

— gabarytow przesytki (czyli jej diugosci, szerokoSci i wysokosci
oraz cigzaru), a tym samym takze i rodzaju fadunku,

— miejsc zatadunku i roztladunku oraz ram czasowych dla realiza-
cji dostawy,

— innych informacji majacych znaczenie dla przebiegu i organiza-
cji transportu.

5. TRANSPORT ELEMENTU SUWNICY PORTOWEJ
JAKO PRZYPADEK ORGANIZACJI TRANSPORTU
LADUNKOW PONADGABARYTOWYCH

W 2011 r. firma X przyjeta zlecenie na transport fadunku po-
nadgabarytowego w postaci elementu suwnicy portowej, wykonane;
przez Zaktad Maszyn i Urzadzehn w Kluczborku. Element ten ze
wzgledu na swojg konstrukcje oraz wymagania obcigzeniowe dla
catej suwnicy nie mogt by¢ transportowany w czesciach. Konieczne
bylo jego przewiezienie jako fadunku niepodzielnego. Sktadat sie on
z elementow stalowych wykonanych w hucie jako jedna cato$¢, a w
Zaktadach Maszyn i Urzadzen zostat wyposazony w niezbedne
elementy ruchome i dodatkowe mocowania. Ostatecznym produ-
centem elementu byt wiec Zaktad Maszyn i Urzadzen.

Transport miat odby¢ sie w marcu 2012 roku, z Zaktadu w
Kluczborku do portu rzecznego na obrzezach Wroctawia. tadunek
byt szczegdlny i stanowit wyzwanie dla firmy, ktéra posiadajac juz
do$wiadczenie w tego typu transportach nie przewozita jeszcze
tadunku o takich gabarytach. Zgodnie z informacjami zawartymi w
Zleceniu, fadunek po zabezpieczeniu charakteryzowat sie nastepu-
jacymi parametrami: diugos¢: 28 m, szeroko$¢: 9,1 m, ciezar: ok 39
ton.

Pierwszym problemem byta kwestia doboru odpowiedniego po-
jazdu i naczepy. Zestaw byt jedynym sposobem transportu tadunku.
Ze wzgledu na specyficzne wymiary oraz wage i ksztatt, konieczne
byto zastosowanie naczepy o obnizonym podwoziu. Byto to podyk-
towane wysokoscig tadunku, ktéra wynosita ok. 3,2 m. Zastosowa-
nie naczepy o obnizonym podwoziu pozwolito na zminimalizowanie
tacznej wysoko$ci tadunku, co pozwolito na zmniejszenie ryzyka
zwigzanego z wyznaczaniem trasy obejmujacej przejazdy pod
mostami, wiaduktami czy liniami trakcyjnymi i elektrycznymi. Wybér



naczepy wigzat sie takze z konieczno$cig wyboru odpowiedniego
ciggnika siodtowego, ktéry bytby w stanie zapewni¢ odpowiednig
moc do swobodnego manewrowania catym zestawem. O ile ciggnik
siodtowy nie byt problemem, gdyz firma posiadata wtasny o parame-
trach wystarczajacych dla planowanego zestawu, o tyle naczepa
stanowita juz pewien problem.

Po ustaleniu minimalnych wymagari co do konstrukcii, iloci osi
oraz nacisku na o$ i fizycznego roziozenia tadunku na naczepie,
rozpoczeto poszukiwanie naczepy. Zakup naczepy nie byt uzasad-
niony ekonomicznie, wiec poszukiwania skoncentrowaty sie na
mozliwo$ci wynajmu naczepy na czas realizacji zlecenia. Okazato
sie to do$¢ problematyczne, gdyz naczepa byta na tyle specyficzna,
ze jej odnalezienie zajeto ok. 3 tygodnie. Nastepnie przedstawiciele
firmy podjeli negocjacje z wiacicielem dotyczace najmu. Po uzgod-
nieniu warunkoéw najmu, dokonano ogledzin przyczepy i ustalenia
zakresu niezbednych prac w zwigzku z konfiguracjg przyczepy i
zestawu do transportu tadunku. Wymagato to oczywiscie uzyskania
zgody wiasciciela naczepy i uzyskania do niej dostepu z odpowied-
nim wyprzedzeniem czasowym. W konsekwencji naczepa trafita do
firmy juz na poczatku lutego 2014. W konsekwenciji do transportu
wybrano zestaw sktadajacy sie z: ciagnika 4 osiowego + naczepy
modutowej Goldhofer THP. Tak skonfigurowany zestaw wraz z
tadunkiem miat wymiary: 9,12 m szerokosci i 36 m diugosci.

W tabeli ponizej przedstawiono zestawienie czynnosci wyko-
nywanych w zwigzku z przygotowaniem transportu.

Lacznie wszystkie przygotowania zajety ok 11 miesiecy. W celu

optymalizacji dziatah zwigzanych z przygotowaniem i zaplanowa-
niem transportu, wszystkie te czynno$ci, ktére mogty by¢ wykony-
wane réwnolegle byty realizowane w tym samym czasie. Dla przy-
kiadu po zawarciu umowy na wynajecie naczepy, rozpoczeto po-
szukiwanie elementdéw jej wyposazenia, réwnolegle dokonujac
ustalenia trasy. Podobnie byto w przypadku czynno$ci zwigzanych
ze zdobyciem pozwolen na przejazdy i przygotowaniem planu ope-
racyjnego i planu realizacji prac dodatkowych.

Po uzyskaniu zgody z GDDKIA na wyznaczong trase mozliwe
byto rozpoczecie uzyskiwania pozwolen na szereg zaplanowanych
prac przygotowawczych. Na trasie przejazdu znajdowaly sie dwa
wigksze miasta. Wymagato to bardzo doktadnego planowania i
pomiaréw ze wzgledu na blisko$¢ budynkéw do wyznaczonej trasy
oraz wyposazenie infrastruktury drogowej, ktéra jest wyjatkowo
gesta w miastach (znaki, oswietlenie, sygnalizatory $wietine). Ko-
nieczne byto takze wykonanie kilku prac rozbiorkowych, ktére ze
wzgledu na swoj naktad pracy musiaty by¢ rozpoczete na kilkana-
Scie tygodni przez planowanym przejazdem. Prace te oczywiscie
wymagaty stosownych uzgodnien i pozwolen, gdyz wigzaty si¢ z
ograniczeniami w ruchu.

taczna dtugos¢ trasy wynosita 100 km. DoS¢ problematyczng
kwestig byt fakt, ze przebiegata przez 5 rond, z ktérych cztery nie
byly przystosowane do przejazdu zestawu o takich parametrach.
Wiazato sie to z koniecznoscig ich przebudowy i czeSciowego de-
montazu przed przejazdem zestawu. W celu zminimalizowania
kosztow tych prac, zdecydowano sie na rozwigzania polegajace na

Tab. 1. Czynno$ci wykonane w ramach organizacji transportu wraz z czasem niezbednym na ich wykonanie

Zrédto: Na podstawie materiatéw analizowanego przedsigbiorstwa

Rodzaj czynnosci Czas trwania Opis
Dobér érodka transportu 1 tydzier Opracowanie parametréw ciagnika i naczepy umozliwiajacych transport, wybor
konkretnego zestawu
Zabezpieczenie dostepno$ci , Pozyskanie naczepy i jej wyposazenia oraz zagwarantowanie jej dostepnosci w
. 4 tygodnie . X .
$rodka transportu okresie transportu i przygotowan do transportu
Planowanie konfiguracji zestawu 2 tygodnie PIanowgme prac ZW|a\zany.ch.z konfiguracjq zestawu (fj., wyposazenia naczepy,
zabezpieczen, oznakowania itd.)
Wyznaczanie trasy 3 tygodnie Wstepne wyznaczenie optymalnej trasy przejazdu
Wstepny przejazd 2 tygodnie Pr'zejazd wy;naczonqtrasqw celu oceny jej parametrow i potencjalnych proble-
mow w czasie transportu
Wyznaczanie tras alternatywnych i 6 tvaodni Wyznaczanie tras alternatywnych pomijajacych odcinki pierwotnej trasy, ktére
przejazd nimi Y9 wigzaly sie z problemami z przejazdem
. . Analiza alternatywnych tras pod katem czasu, odlegtosci i kosztu przejazdu, wybér
Ostateczny wybor trasy 4 tygodnie trasy, zgloszenie jgj do GDDKIA
. . Po przejezdzie ostatecznie wybrang trasg okreslenie wszystkich prac zwigzanych z
Analiza prac zwigzanych z przygo- . . , . i AU SR
; . 6 tygodni przygotowaniem trasy do przejazdu (tj. demontaz instalacji o$wietleniowej ulic,
towaniem trasy przejazdu A . ) ) . .
sygnalizacji $wietlnej, znakdw, rozbiérka elementéw rond, itd.)
. . . Planowanie prac i wyprzedzenia prac oraz zdobywanie odpowiednich pozwolen na
Planowanie prac i kosztow w . . : . ; ) -
. . 3 tygodnie ich wykonanie oraz planowanie prac naprawczych, analiza kosztéw tych prac i ich
zwigzku z przygotowaniem trasy .
optymalizacja
Organizacja pozwoler 6 tygodni Sktadanie, optacanie i u;ysklwanle zgpd |'pozyvolen zw]qzanych z przewozem
tadunku po wyznaczonej trasie oraz niektorymi pracami przygotowawczymi
Przygotowe}me plgny operacyjne- . Szczegbtowe rozpisanie dziatan i prac dla kazdego z cztonkdw ekipy, na poszcze-
go na kazdy dzien transportu 3 tygodnie . L . .
gblne godziny i kilometry trasy w kazdym dniu
Organizacja eskorty policyjnej 3 tygodnie Wystgpienie o zabezpieczenie przejazdu przez policie w czasie jego realizacji
Konfiguracja zestawu, zatadunek 3 tygodnie P.rzygotowame zgstawu, naczepy jej odpowiednia konfiguracja oraz zabezpiecze-
nie, przygotowanie do zatadunku, zatadunek
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cze$ciowej rozbidrce rond w takim zakresie, by przejazd przez nie

byt mozliwy (bez konieczno$ci catkowitej rozbiorki). W niektdrych

miejscach wigzato sie to z konieczno$cig demontazu wielu elemen-
tow znajdujacych sie na obrzezach rond i cze$ciowo najazdéw na

ronda (wysepki itd.) oraz pobocza. Prace udato sie wykonaé w

terminie i budzecie, co pozwolito na zabezpieczenie trasy przejazdu

juz na tydzien przed planem.

Najwigkszym problemem okazat sie przejazd przez miasta.
Wymagat on szczegdlnych przygotowan i byt wyjatkowo czaso-
chtonny. Przejazd przez Namystéw zajat 3 godziny i wymagat bar-
dzo wielu przygotowan. W praktyce okazato sie, ze nie wszystko
zostato przewidziane i piloci wraz z zatogami technicznymi musieli
na biezaco wykonywaé wiele czynno$ci zwigzanych z demontazem i
montazem np. znakow czy tablic informacyjnych. Wszystko to po-
chtoneto dodatkowy czas. W konsekwenciji caty przewidziany zapas
czasowy zostat zuzytkowany, a transport dotart z 30 minutowym
opdznieniem w stosunku do planu.

Pokonanie trasy 100 km zostato przewidziane na 3 dni. Wyni-
kato to z wielu czynnikow:

— Mozliwo$¢ realizacji przejazdu tylko nocg - transport ponadga-
barytowy, zgodnie z trescig pozwolenia byt realizowany tylko
noca. Transport nocg ma swoje zalety, ale rowniez i wady.
Przede wszystkim wymaga wzmozonej ostroznosci i uwagi
wszystkich cztonkdw ekipy. Ze wzgledu na ograniczong widocz-
nos¢ i niedostateczne o$wietlenie wszelkiego rodzaju manewry
polegajace na pokonywaniu ,ciasnych” zakretéw czy waskich
przejazdow sg szczegblnie wymagajace.

— Ograniczona szybko$¢ przejazdu ze wzgledu na wage i gabaryt
tadunku - transport odbywat sie ze $rednig predkoscig ok. 3,5
km /h. Niektore odcinki trasy byty pokonywane z wieksza pred-
koscig (np. 5 km/h), a niektére wymagaty znacznie zredukowa-
nych predko$ci — w szczegdlnosci przejazdy przez miasta.

Przy zachowaniu maksymalnych $rodkéw ostroznosci, nie uda-
to sie unikng¢ drobnych uszkodzer wyposazenia infrastruktury
drogowej. Obejmowaty one gtéwnie elementy oddzielajace pas
jezdni od chodnika i poboczy (w miastach - barierki, tancuszki itp.
przeszkody; poza miastem stupki znakowe czy elementy barier
energochtonnych).

PODSUMOWANIE

Transport ponadgabarytowy drogowy jest skomplikowanym
przedsiewzigciem. Wymaga bardzo duzo uwagi i planowania.
Przede wszystkim jest on wymagajacy ze wzgledu na stan infra-
struktury drogowej. Szczegdlnie ktopotliwa jest roznica migdzy
stanem deklarowanym a stanem faktycznym poszczeg6inych odcin-
kéw drdg. Czesto zdarza sie, ze informacje udzielone przez zarzad-
ce drogi znaczaco odbiegajg od stanu faktycznego, co jest powaz-
nym problemem. Firma realizujgca transport ponadgabarytowy
odpowiada bowiem za szkody powstatem w nawierzchni na skutek
realizowanych przez nich przejazdéw. Dlatego tak wazne jest kaz-
dorazowe przeprowadzenie inspekcji catej trasy przez pracownikéw
firmy. Inspekcja ta pozwala takze na zweryfikowanie parametréw
fizycznych trasy i rzeczywistych przeszkdd na trasie przejazdu.

Inspekcja trasy juz na etapie planowania jest kluczowa i musi
by¢ przeprowadzona bardzo skrupulatnie. Wstepne wyznaczenie
trasy i jej konfrontacja z GDDKIA zabiera czas, wiec firma nie moze
pozwoli¢ sobie na przecigganie tych formalnosci czy ich niepotrzeb-
ne powtarzanie. Istotne jest wiec by trasa byta zaplanowana w
sposob optymalny z punktu widzenia wymogow prawa, parametrow
drogi i budzetu firmy transportujacej. Kazdy dodatkowy kilometr
moze przyczyni¢ sie do wzrostu kosztéw lub tez wydluzenia cate]
operacji o dodatkowy dzieA. Jest to niekorzystne z punktu widzenia
optacalno$ci tego typu transportéw dla firm je realizujacych.
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MOTOR TRANSPORT
OF OUTSIZED LOADS

Abstract

In the article the subject matter concerning outsized
loads was taken under consideration. In the framework
of this subject in synthetic way were presented: classifi-
cation of outsized loads, law circumstances of these
loads transport, planning of route of outsized loads
transport, logistic circumstances of transport of these
loads. In the last part of the article presented case
analysis of outsized load transport as the performance
of topics described in the previous parts of the article.
The article is finished by summary emphasizing as
complicated is transport of outsized loads.
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