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OVERSIZED TRANSPORT. THEORETICAL DESIGN
ELEMENTS AND REAL DATA FOUND

The paper presents the difficulty of oversized transport in the
European Community due to uneven rules preparation of necessary documents
from country to country. These problems lead to high costs, prolonged
transport, human and financial resources inefficiently used. Two oversized
transport companies, one from Serbia and one from Romania, had made 43
low loaders from Croatia to Sweden, in technical and economic limits accurate.
There were made pre-transport calculations related to speed, distance, fuel
consumption, maintenance costs. From data collected in the field or through the
tracking of trucks are highlighted differences between theoretical calculations
and actual values of transport parameters.
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1. Introducere

Transportul este un domeniu tehnic si economic intr-o
dezvoltare impresionantd. Productia de marfuri este tot mai diversa.
Produsele trebuie sa ajungéa la clienti la termene stricte, in depling
siguranta, cu eficienta maxima pentru transportator, respectand conditii



de mediu tot mai restrictive. In transportului agabaritic sunt implicate
cerinte deosebite referitoare la soferi, mijloace de transport,
infrastructura, permise speciale de transport, gabarite maxime admise,
echipaje de insotire si etc. Aceste specificalii trebuie armonizate ntr-o
functionare precisa, mai ales cand transportul agabaritic trece prin mai
multe tari, eventual si in regim multimodal.

In lucrare sunt prezentate proiectarea si realizarea unui
transport agabaritic pe relatia Mokrice-Lulea, doua localitati din Croatia
si respectiv Suedia.

2.Transportul rutier agabaritic in Comunitatea
Europeana si in lume

Lucrarea scoate in evidenta dificultatea realizarii transporturilor
agabaritice Tn Comunitatea Europeana datoritd neuniformitatii regulilor
si documentelor necesare de la o tara la alta. Aceste probleme conduc
la costuri ridicate, timp prelungit de transport, resurse umane,
financiare si mijloace de transport folosite ineficient.

In studiul transportului agabaritic s-a pornit de la evidentierea
zonelor dezvoltate economic, au fost luati in considerare principalii
beneficiari ai marfurilor produse, alaturi de perspectivele de dezvoltare
pe termen mediu si lung al respectivelor zone. Au fost studiate
probleme legate de realizarea unor coridoare de transport agabaritic.
Au fost create retele de informare cu rutele posibile si disponibile de
transport din anumite zone si optimizarea acestor rute folosind
sistemele GIS [1]. S-a incercat optimizarea de rute pentru transportul
agabaritic luandu-se in considerare razele de curbura ale caii de rulare
in intersecitii [2].

Problema transportului cu mijloace de transport tot mai mari si
mai grele a fost combinata cu ceea a transportului multimodal. Tendinta
generala este aceea de a creste parametrii permisibili ai mijlocului de
transport, greutatea si gabaritul, in timp ce marfa trebuie sa ajunga la
destinatii tot mai indepartate. Se urmareste: cresterea vitezei de
transport, minimizarea costurilor, cresterea sigurantei transportului, a
incarcarii mijlocului de transport si a volumului marfii incarcate.
Transportul agabaritic poate fi privit ca si un proiect specific de logistica
in domeniul serviciilor de transport [3].

Au fost analizate mai multe rute de transport pe acelasi teritoriu
si a fost aleasa ruta optima in concordanta cu anumite conditii restritive,
folosind analiza criteriala [4]. S-au analizat probleme de transport
agabaritic pe zone mai restranse cum ar fi Lituania [5] sau zona Marii



Baltice si s-a ajuns pana la variante de realizare de coridoare europene
de transport agabaritic: Tn sudul Marii Baltice, Berlin - Moscova, Marea
Britanie spre Europa Centrala spre ltalia.

inca din faza de proiectare a transportului, s-au constatat
cateva probleme majore Tn domeniul materializarii transportului
agabaritic in Comunitatea Europeana:

o Diferente intre termenele de solutionare ale autorizatiilor
speciale de transport;

o Diferente Intre numarul echipajelor de insotire necesare;

o Diferente intre formatul autorizatiilor speciale de transport si
limba de completare;

0 Necesitatea echipajelor de insotire ale politiei, uneori numai din
cadrul serviciului rutier zonal. Aceasta inseamna ca, in fiecare
judet trebuia alt echipaj de politie;

o Diferente de costuri pentru obtinerea autorizatiilor speciale de
transport;

0 Tranzitarea unei tari se realizeaza doar cu echipaj de insotire
atestat conform legislatiei din tara respectiva;

o Diferente intre eventualele demontari ale lucrarilor de arté (cine
le face si de unde se iau aprobarile);

o0 Restrictii diferite pe drumuri, pe anumite perioade ale anului;

3. Realizarea unui transport agabaritic pe
ruta Croatia — Suedia

Doua companii de transport agabaritic, una din Serbia si una
din Roménia, au avut de realizat 43 de transporturi agabaritice din
Croatia in Suedia, in termene tehnice si economice stricte si precise,
pentru compania electricd Emerson. Conform licitatiei, s-a constatat
existenta a 43 de transporturi de marfa nedivizibild, care trebuiau
expediate in 75 de zile calendaristice, pe o distanta de aproximativ
3.000 de km pe sens.

Au fost alese mai multe variante de trasee de transport si
utilizate in functie de Timprejurari, constrangeri, doleante ale
beneficiarului, termene, gabaritul incarcaturilor etc. Dificultatea unui
proiect de acest gen rezulta si din existenta diferentelor intre ,teoretic si
practic”. Au fost realizate calcule premergatoare transportului, legate de
viteza de deplasare, distanta de parcurs, consumul de combustibil,
costuri de mentenanta. Din datele culese pe teren sau prin sistemul de
urmarire a camioanelor, sunt evidentiate diferente intre calculele
teoretice si valorile reale ale parametrilor mentionati. Un reprezentat al



companiei de transport a fost prezent in zona de incarcare a
camioanelor pentru a usura comunicarea intre companie si furnizor,
intre furnizor si soferi si de a supraveghea incéarcarea si coordonarea
camioanelor.

Cea mai importantd cerinta, a celor de la Emerson a fost
dovada existentei autorizatiilor speciale de transport pe rute adiacente
celei principale. Daca transportul se axa doar pe o ruté si pe acea ruta
apareau restrictii temporare, convoiul avea sa intarzie. Aceasta a fost
considerata o masura de precautie care s-a dovedit a fi benefica. Au
fost cazuri in care convoiul a fost nevoit sa urmeze ruta secundara,
existand Tntarzieri minime, acceptate de catre beneficiar.

3.1 Descrierea rutelor

Pentru optimizarea costurilor si respectarea conditiilor
beneficiarului, s-au folosit diferite rute de transport, deoarece
camioanele aveau anumite particularitati si costurile autorizatiilor de
transport erau diferite de la o tara la alta, in functie de caracteristicile
marfurilor transportate. Singura parte a traseului care putea constitui o
problema se regasea in Suedia. Asadar, primul convoi (Ruta 1 -
Mokrice (Croatia) — Lulea (Suedia) via Gyor (Ungaria) — Swinoujscie
(Polonia)) a fost alcatuit din cei mai experimentati soferi. Pentru a nu
exista probleme, acestia au incarcat marfa cu gabaritul depasit
nesemnificativ. S-a constatat ca la granita dintre Ungaria si Slovacia, se
executau lucrari de reabilitare a carosabilului si calea de acces era
realizatd doar pentru autovehicule cu gabarit normal, si nu pentru cele
cu l&time minima 3,40 m. In urma constatarilor facute de primul convoi,
s-a adoptat o alta ruta, mai scumpa din punctul de vedere al costurilor
(Ruta 2 — Mokrice (Croatia) — Lulea (Suedia) via Austria-Rostock
(Germania)). Timpul necesar parcurgerii putea sa devina mai mare
datorita restrictiilor de circulatie suplimentare pentru marfuri cu gabarit
depasit, aplicate in Germania si in Austria.

Din punct de vedere financiar, aceasta era mai scumpa datorita
costurilor ridicate de obtinere a autorizatiilor speciale de transport si a
masinilor de insotire.

Desi distanta este mai scurtd decét la prima rutd (cu
aproximativ 180 de km), timpul de parcurgere era mai mare din cauza
restrictiilor care impiedicau avansarea camioanelor cu mai mult de 600
de km pe noapte. In cazul acestei rute cel mai mare impediment era
constituit de faptul ca rezervarea la ferryboat trebuia facuta cu 3 zile
fnainte.



A treia ruta (Mokrice (Croatia) — Lulea (Suedia) via Swinoujcie
(Polonia)) ocolea Germania si tunelurile din Austria, transbordarea cu
ferryboat-ul facandu-se din portul Swinoujcie (Polonia) in acelasi port
din Suedia, Trellerborg. S-a constatat ca aceasta este cea mai eficienta
rutd, deoarece parcurgerea ei nu necesita la fel de mult timp ca cea
dinainte, iar din cauza existentei a doua linii zilnice de ferryboat,
rezervarea trebuia facuta doar cu cateva ore inainte de sosirea
convoiului in port.

Asadar, se poate afirma ca partea de alegere a rutei pe care
urmeaza sa se deplaseze ansamblurile de vehicule a fost complicata,
datorita restrictiilor temporare care au aparut in anumite tari si datorita
faptului ca nu s-a luat in considerare aglomerarea ferrryboat-ului din
acea perioada a anului.

3.2 Pachetizarea marfii

Fiecare piesa era denumitd si codificatd precis, deoarece
evidenta era esentiald pe toata perioada de gestionare a transportului.
Cu alte cuvinte, fiecare modul transportat era o piesa dintr-un puzzle
gigant. Incarcarea s-a facut intr-o ordine foarte strictd. La descércare,
lucrurile deveneau si mai serioase pentru ca nu exista spatiu de
depozitare. Daca un camion intarzia, restul camioanelor nu puteau fi
descarcate pentru ca exista o piesa lipsa.

Din cele mentionate, se poate concluziona ca repartizarea
incarcaturilor pe ansamblul potrivit, reprezinta o parte foarte importanta
din planificarea unui transport, in special a unuia agabaritic.

3.3 Tipuri de incarcaturi

Ca masura de protectie pentru piesele care urmau a fi
transportate, compania producatoare Emerson a avut pretentii speciale
de ambalare. Modulele au fost ,imbracate” intr-un strat protector de
tabla ondulata. Peste acesta a fost tras strat de folie care avea si rol de
sigiliu. Piesele care au fost transportate de ansamblurile de vehicule
puse la dispozitie de compania de transport, sunt urmatoarele:

1. Penthouse (figura 1) - Acestea au fost cele mai simple piese,
fiind doar cu 1 m mai lungi decét gabaritul platformelor. Primul convoi,
cel de recunoastere, era incarcat cu astfel de piese. In cele 43 de
transporturi s-au gasit 8 piese de acest gen.

2. IT Module - Dimensiunile acestor piese au fost 13 x 3,4 x 3 X
9. Dimensiunile impuneau deja o altd ruta, nu cea urmata de primul



convoi, deoarece latimea modulelor era cu 85 cm mai mare decét
gabaritul de libera trecere al camioanelor. Din cauza acestei valori se
impunea si prezenta echipajelor de insotire in fiecare tara tranzitata. in
Croatia era necesar si echipajul de politie.

Fig. 1 Penthouse incarcat pe platforma Fig. 2 Power module head

3. Power module (figura 2) - Acesta reprezenta cea mai mare
incarcatura. Din totalul de 43 de transporturi acest timp de incarcatura
a reprezentat 18 transporturi.

Conform celor relatate, se poate observa ca nu intotdeauna se
pot respecta cerintele preconizate ale transportului. De aceea,
transportatorul trebuie sa fie flexibil, dispus in permanenta sa faca fata
schimbarilor aparute in ultimul moment.

3.4 Mijloacele de transport utilizate

Configuratiile folosite in timpul transporturilor au fost alese n
functie de caracteristicile tehnice ale mijloacelor de transport, in
corelatie cu caracteristicile dimensionale ale pieselor care trebuiau
transportate.

Asadar, existand 3 tipuri de piese, parcul auto trebuia alcatuit
din cel putin 3 tipuri de trailere pe care sa se poata incarca marfa, fara
a se produce dapasiri de gabarit inutile.

Cele 15 ansambluri de vehicule au fost configurate in functie de
necesitati. Au fost folosite: trei capete tracor Volvo FH 440 Euro 5 cu
axa liftantd, doud masini Renault Magnum 4 x 2 cu transmisie manualg,
doua platforme si au fost inchiriate patru autotractoare Scania, 6 x 2 si
un Volvo FH 480 Euro 6. Acest tip de configuratii au fost folosite strict
in transportul modulelor de putere, datoritd semitrailerelor din
configurare, cu Tnaltimea de la sol de 70 de cm.



3.5 Informatii reale culese prin GPS
(Global Positioning System)

Metoda folosita Tn culegerea datelor reale ale transportului a
fost utilizarea sistemului GPS. Datele au fost centralizate pe baza foilor
de parcurs extrase din sistemul de urmarire al camioanelor. Datele
extrase se refera la:

a) Distanta reala parcursa de autovehicule;
b) Perioada de timp Tn care acestea au parcurs
c) Cantitatea de combustibil consumata pe un sens.

Tn mod normal, consumul unui autocamion se realizeaz& dupa
o formula foarte simpla de calcul 24 | + 0,5 *x tone incarcatura raportat
la 100 de km. Tn cazul transporturilor agabaritice acest lucru este
imposibil de realizat deoarece, datoritd dimensiunilor depasite,
camionul este supus la repetate accelerari sau frénari bruste si la
stationari cu motorul pornit. Agadar, vitezele medii ale vehiculelor
au fost diferite de la masind la masina. Factorii care au influentat
aceasta diferenta de viteza au fost: conditiile meteo, conditiile de trafic,
calitatea drumului, gradul de oboseala, varsta conducatorului auto,
experienta acestuia si masa incarcaturii.

3.6 Compararea rezultatelor obtinute in urma
calculelor teoretice cu date reale ale transportului

Pentru a se realiza comparatiilor s-au folosit rezultatele obtinute
in calculul teoretic si datele reale din foile de parcurs. Din punctul de
vedere al distantei parcurse se poate observa o diferenta destul de
mare fintre
calculul te-
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In unele cazuri, diferenta este de aproximativ 9 ore, adicd un
program de condus.

Prima varianta, parcursul aproximativ, a fost calculata cu
ajutorul aplicatiei Google Maps, iar a doua varianta a fost calculata
analitic.

Urmatoarea comparatie se refera la viteza medie a
autocamioanelor (figura 4). Pentru a calcula viteza medie reala s-au
extras din foile de parcurs datele referitoare la timpul real de parcurs si
km reali efectuati.

Viteza medie
Fig. 4
Reprezentarea
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Se observa ca existd diferente majore intre preconizarile
teoretice si datele reale ale transportului. Este bine sa se tina cont de
aceste aspecte in proiectarea fiecarui transport agabaritic, luand Tn
considerare macar o rezerva de timp si una de ordin financiar.
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4. Concluzii

In urma proiectérii si realizarii transportului descris, s-au
evidentiat diferente serioase intre legi si proceduri referitoare la
transportul agabaritic prin diferite tari europene. Este posibil ca solutia
acestor diferentieri sa se poata rezolva prin infiintarea unui “Birou unic
de obtinere a autorizatiilor speciale de transport”, la nivel european.

Pentru alegerea unui traseu eficient, pentru modalitatea de
incarcare a convoiului, in sensul flexibilizarii transportului, se poate



concluziona:

e imposibilitatea alegerii unei rute “optime”. Fiecare ruta putea sa fie
cea mai potrivita din anumite puncte de vedere, pentru un anumit
convoi. Din aceasta cauza s-au folosit rute alternative pentru
fiecare configuratie de marfa;

e s-a subliniat importanta repartizarii corecte a Tincarcaturii pe
ansamblul de vehicule potrivit;

e se observd ca nu intotdeauna se respectd datele intiale ale
transportului. De aceea, transportatorul trebuie sa fie maleabil si
dispus in permanenta schimbarilor aparute in ultimul moment.

e adaptabilitatea transportarii incarcaturilor variate cu costuri minime
de autorizatii de transport (camioane noi), aduce un beneficiu
deosebit transportatorului;

¢ informatiile pe care le ofera sistemul de urmarire a camioanelor
prin GPS, reprezinta o optiune de care transportatorii nu se pot
lipsi.

Facand o paralela intre calculele realizate conform demersului
standardizat si elementele reale ale transportului, se pot observa
urmatoarele:

. Diferentele de timp produse datoritd situatiilor neprevazute
(Restrictii  temporare datorate mentenantei carosabilului,
rezervari anulate la ferryboat);

. Vitezele medii diferite ale autovehiculelor au ca si cauze factori
externi (conditi meteo, conditii de trafic) si interni (starea
tehnica a autovehiculelor, experienta si varsta soferilor);

. Timpul real de miscare al vehiculului este mai mare decéat cel
teoretic (vitezele mai mici);
. Costurile reale de mentenantd a camioanelor, sunt cu

aproximativ 25 % mai mari decét cele teoretice.

infiintarea unui “Birou unic de obtinere a autorizatiilor speciale
de transport”, uniformizarea legilor referitoare la transporturile
agabaritice la nivel European, crearea unor coridoare europene pentru
aceste transporturi, realizarea unor baze de date complexe care sa
ajute la proiectarea transporturilor, pot sa conduca la variante
economice si sigure de transport, cu satisfacerea in totalitate a
clientilor, poluarea redusd a mediului, cu dezvoltarea unor zone
economice in care aceste transporturi se desfasoara sau se vor
desfasura.
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