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Introducere. Logistica produsului priveste toate fazele ciclului de productie, de
la aprovizionarea cu materii prime, pana la stocarea in depozite. Logistica de sustine-
re intervine incepand de la vanzarea produselor si include postvanzarea si intretine-
rea. Logistica ramane o functie transversala in stransa relatie cu alte functii ale intre-
prinderii, fiind dificil de precizat locul sdu in structura intreprinderii. Logistica are un
rol important pentru intreprindere,circa 87% din timpul in care un produs se gaseste
intr-un loc este de fapt, utilizat pentru deplasarea si stocarea lui. Logistica urmareste
implicarea integrarii controlului circulatiei fluxurilor in strategia intreprinderii. [3]

Date generale pentru transportul mondial

Transportul are o importanta deosebita intr-o infrastructura logistica, din moti-
ve cum ar fi:

e costul sau complet;

o timpul de indisponibilitate a marfurilor in timpul transportului lor;

o implicatiile fiecarei intreruperi de flux;

e partea de risc pe care 0 induce in evaluarea ,,calitatii totale” si in general, in
evaluarea performantei lantului logistic.

Oferta de transport, la randul ei, este multipla in privinta:

e mijloacelor pe care le utilizeaza,
e ciilor de comunicatie pe care le foloseste;
e marimii intreprinderilor care efectueaza prestatia de transport.

Alegerea mijlocului de transport este, In consecinta, strategica si face parte
din decizia globald de implantare a unei infrastructuri logistice, care include numa-
rul, pozitia geografica, dimensiunile si tipologia depozitelor. [3]

Ponderea tarifului de transport in costul complet al lantului logistic a fost eva-
luat de Organizatia Mondiala a Comertului (OMC) in documentul ,,Referitor la Re-
zolutia IRU — Nu exista comert fara transport rutier — adoptatd in unanimitate de
Adunarea Generala a IRU — din 4 noiembrie 2005 de la Geneva. In aceasta rezolutie
se aratd ca: ,,Transportul este un motor esential al progresului economic si social.
Deplaseaza marfurile si persoanele si contribuie la performanta serviciilor pe plan
mondial. Sectorul logistic participd cu aproximativ 6,70% la PIB-ul mondial, cu o
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valoare totald a operatiunilor de logistica care depasesc 10% din comerful mondial.
In consecinta, contributia activitatilor logistice nationale si internationale, care asi-
gurd mobilitatea marfurilor pe planeta se ridica la mai mult de 2000 miliarde dolari
SUA. Transportul de marfuri pe sosea reprezintd partea centrald a lantului logistic,
fie ca este considerat individual, fie in cadrul operatiunilor multimodale. La nivel
mondial, camioanele transporta in jur de 80% din Incércéturi pe rutele terestre. Ast-
fel, orice masura de facilitare a transportului rutier are un impact benefic si durabil
asupra progresului economic si social i a bunastarii natiunilor”. [3]
Date privind transportul rutier
Logistica Tn transport terestru

= Transport feroviar = Transport rutier

Figura 1. Raportul transportului rutier la transportul feroviar [1]

Dupa cum se vede din aceasta diagrama, transportul rutier ocupa 80% din volu-
mul total de transport terestru realizat. In anul 2017 costurile necesare pentru trans-
portul rutier au constituit 72.20 miliarde dolari USD. Se asteapta ca piata globala a
sistemului de management al transportului sa creasca de la 78,20 miliarde USD in
2017 pana la 202,14 miliarde USD pana in 2022, la o rata anuald de crestere com-
pusa de 20,9%. [1]

Astfel, daca admitem ca transportul, indiferent care este genul lui, joaca un rol im-
portant in economia nationala si internationald, atunci analiza si cercetarea problemei,
cum ar putea fi reduse cheltuielile pentru acesta este o problema actuala si necesara.

in continuare vom prezenta doar cheltuielile generate de transportul unitar de
mare tonaj si modul de reducere a lor.

Analiza cheltuielilor pentru cazul transportului rutier de mare tonaj

Conform datelor de mai sus, putem concluziona ca costurile necesare sunt
relativ mari. Dacd am compara cu alte modalitati de transport, de exemplu cel mari-
tim, am observa ci cel maritim necesitd costuri cu mult mai mici. in schimb trebuie
s constientizam ca timpul de livrare este cu mult mai mare, ceea ce in unele cazuri
este inadmisibil. La fel putem spune si de transportul feroviar, chiar daca timpul de
livrare nu este cu nu mult mai mic decét cel rutier. O altd cale de transportare a
marfurilor este cel aerian, la care timpul de livrare este cu mult mai mic decét la cel
rutier. In schimb costul unor astfel de transportari este cu mult mai ridicat decat in
cazurile relatate mai sus.

Deci, putem spune ca transportul rutier de marfuri se afla in echilibru cu
costul transportarii si timpul de livrare. Dar acest fapt nu demonstreaza ca noi nu 1l
putem optimiza, astfel reducand costurile pentru aceste.

Odata cu cresterea vitezei, de exemplu, in cazul deplasérilor pe distante lungi
pe autostrada, forma autoturismului influenteaza si consumul de combustibil: o pu-
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tere suplimentara este folositd pentru depasirea rezistentei aerului, ceea ce Inseam-
nd ca se utilizeaza o cantitate suplimentara de combustibil. Chiar si cu aceleasi vite-
ze, care nu sunt foarte mari, miscarea unei masini rationalizate necesitd mai putina
putere si va avea un consum mai redus de combustibil decat un motor cu flux
redus. Acest fapt este confirmat de calcule si numeroase experimente.

Coeficientul CX — este un parametru care prezinta rezistenta cu care se opune
aerul la deplasarea unui automobil. Cu cat coeficientul aerodinamic este mai mic cu
atat rezistenta aerului la deplasarea automobilului este mai mica. Rezultatul este o
crestere a vitezei maxime, o performanta imbunatatitd a vehiculului si un consum
redus de combustibil. [6]

Continut

Metode de solutionare prin logisticd de performante a cheltuielilor de
transport rutier
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Figura 2. Lantul valorii, reprezentat generic, pentru logistica.
(Adaptare dupa Dantuma L.M.Y., Hawkins R.W., 2001)

Cele mai importante activitati din lantul logistic, prezentate in figura nr. 1,
sunt considerate a fi [2]:

e procesarea — implicd primirea si procesarea solicitarii clientului, planificarea
distributiei de marfa, ambalarea marfurilor pentru expediere (pe paleti sau in
containere);

e transportul — implica deplasarea marfurilor de la un loc la altul, fie direct cétre
destinatia catre un intermediar aflat pe lantul logistic;

e depozitarea si/sau activitatile logistice cu valoare adaugata — reprezinta un sta-
diu intermediar optional in acest proces care poate sa contribuie la cresterea
valorii marfurilor prin intermediul activitatilor logistice de valoare adaugata.
Toate fazele mentionate anterior pot avea diferite grade de contact cu doua ni-

vele aflate pe verticala 1n lantul valorii (nivele care intr-o anumitd masura se pot re-
lationa cu oricare sau toate dintre cele trei procese de bazi descrise anterior). Cele
doua nivele sunt aflate pe verticald sunt:

— Procesele de management — precum urmarirea si inregistrarea capacitatilor;

— Solutiile logistice — implica servicii de consultanta care privesc optiunile lo-
gistice care sunt disponibile in oricare sau toate nivelele mentionate mai sus,
tinandu-se seama de nevoile anumitor clienti si tipurile de produse.
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Fazele mai sus mentionate pot fi considerate in principal ca fiind activitati sau
functiuni exercitate de diversi actori cu ocazia tranzactiilor care conduc la cresterea
valorii. In practica, activitatile si functiile pot fi divizate in mai multe activitati spe-
cifice de valoare adiaugata.

Aceasta asertiune este in special adevarata pentru activitatile logistice care im-
plica planificare, management si coordonare §i, subsecvent, multe alte activitati de
valoare adaugata care pot fi generate.

Caracteristici generale ale transportului rutier de marfuri. Dominatia pu-
ternica a utilizarii transportului rutier 1n activitatile logistice si usurinta operarii lui
au totusi propriile lor probleme. Existd doua grupuri de probleme care pot deter-
mina dificultati, In ceea ce priveste transportul rutier si anume restrictii referitoare
la deplasare si cele referitoare la conducerea parcului auto.

Din categoria restrictiilor de deplasare fac parte [3]:

o legislatia prin care se poate limita greutatea permisa pentru un autovehicul pe anu-
mite strazi sau durata de timp care i este permisa unui sofer pentru a conduce;

o fixarea unor perioade ale zilei in care se poate face livrarea produselor sau se
poate realiza accesul in zonele de livrare. in asemenea situatii se produce o li-
mitare a perioadelor in care un punct de vanzare poate fi aprovizionat, fapt
care conduce la necesitatea gasirii unor rute de livrare alternative. In situatia
perioadelor limitate de livrare a marfurilor (de exemplu, livrarea este permisa
doar in anumite ore sau intervale orare) apar implicatii corespunzatoare asupra
cantitatilor de marfuri stocate si asupra necesitatilor de reaprovizionare;

e congestionarea traficului rutier in interiorul localitatilor, care determina apari-
tia unor probleme legate de frecventa si siguranta livrarilor de marfuri cétre
punctele de vanzare, crescand corespunzator costurile distributiei;

e implicatiile ecologice, datorate reactiei grupurilor de presiune fata de proble-
mele determinate de traficul auto (poluare, cresterea consumului de carbu-
ranti, zgomot, perturbari ale vederii etc.).

Intre problemele administrarii parcului auto se pot mentiona:

= structura (compozitia) parcului auto, datd fiind varietatea imensa de vehicule
care sunt disponibile pentru utilizare in transportul rutier. Structura parcului
auto trebuie sd tind seama de natura produselor ce urmeaza a fi transportate,
de mijloacele auxiliare necesare pentru manipulare, de modul de utilizare a
autovehiculelor etc., deoarece toate acestea presupun costuri. Exista produse,
cum ar fi cele fragile, cele congelate sau refrigerate care necesitd vehicule spe-
cializate pentru transport. De asemenea, existd unitati comerciale (cum ar fi
supermagazinele) care necesitd aprovizionarea cu produse la o varietate de
temperaturi, ceea ce determind prezenta unor vehicule corespunzatoare care sa
transporte aceste produse. O rezolvare a acestei probleme a constituit-o reali-
zarea vehiculelor multi-temperatura, care pot imbunatati flexibilitatea mijlo-
cului de transport, dar cu un anumit cost. Dificultati similare apar in legatura
cu manipularea produselor in interiorul si in afara vehiculului, cu utilizarea
corespunzatoare a spatiului acestuia etc.;
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= adoptarea deciziilor cu privire la finantarea achizitiondrii vehiculelor din
parcul auto. In general, pot exista trei modalitati de procurare a vehiculelor si
anume cumpararea, leasing-ul si contractul de inchiriere. Decizia pentru una
dintre aceste trei modalitati si multiplele variante din cadrul fiecareia va de-
pinde de situatia concretd a fiecarui agent economic;

= functionarea eficientd a parcului auto. Functionarea eficientd presupune cos-
turi de operare, a caror control si masurare ridica probleme. Controlul strict si
supravegherea activitatii vehiculului si a soferului, ca si respectarea cerintelor

legislative sunt cruciale in realizarea oricarei operatiuni de livrare. [1].

Date practice

In momentul in care oamenii au constientizat cat de importanti este acrodina-
mica in transportul auto, ei au inceput a face experimente pentru a determina renta-
bilitatea schimbarilor necesare.

De exemplu, masinile Ford si Dubonnet cu aceleasi motoare si aproximativ
egale in greutate (1.400 kg si 1.380 kg) au fost testate impreuna, dar cu corpuri de
diferite forme: Ford avea un corp obisnuit cu colturi rotunjite, iar pe automobilul
Dubonnet era instalatd caroseria de forma unei picdturi (motorul este situat in
spate). Consumul de combustibil pentru prima masind a fost de 15,5 1/ 100 km, iar
pentru a doua — doar 10,8 1/ 100 km. Din datele de mai sus putem concluziona ca
datoritd caroseriei rationalizate, automobilul Dubonnet a consumat cu circa 30%
mai putin combustibil. [6]

Ca urmare a experimentelor de imbunatatire a fluxului de camioane, s-a de-
monstrat ca o platforma deschisd de sus si partile laterale neprotejate ale unui sasiu
de camion creste rezistenta la aer si consumul de combustibil. Insa ele pot fi reduse
semnificativ prin adaugari simple la structura camionului (propuse de Mindrov B. 1.
si Divakov N. V.). Deci, atunci cand instalati scuturi sub partea laterala a corpului,
consumul de combustibil este redus cu 2,5%, cand corpul este acoperit cu tenda la
nivelul laturilor — cu 4-4,5%. Aceste date se referd la deplasarea pe autostrada la o
viteza de 50-60 km/ora. Chiar si rezultate mai bune pot fi obtinute prin oferirea si-
multand a unei forme mai rationalizate cabinei si capatului din spate al camionului,
dar acest lucru se datoreaza modificarii intregii structuri a acestor elemente. [6]
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Figura 3. Coeficientul Cx pentru diferite tipuri de automobile. [5]
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in timp ce producitorii de masini au mai multe manevre pentru a rationaliza
caroseria, 1In cazul camioanelor si autobuzelor este mai dificil. Forma lor ar trebui
sa fie aproape de dreptunghiulara pentru plasarea optima a incarcaturii si a pasage-
rilor, mentindnd in acelasi timp zona minima. Si trdsdturi precum o sectiune
transversala marita si contururi unghiulare maresc in cele din urma coeficientul Cx.

De exemplu, In cazul camioanelor, turbulenta aduce la un consum ridicat de
combustibil, rezultd din faptul cd indltimea remorcii se ridica adesea deasupra ca-
binei. De asemenea, forta de rezistentd a aerului creste datorita unui clearance mare.
Rolul este jucat si de spatiul gol dintre cabina si remorca, remorca si semiremorca. Cu
cat este mai mare viteza vehiculului, cu atdt mai mult combustibil va fi consumat.

Coeficientul de rezistentd aerodinamica (Cx) Consumul de combustibil (1'100km)
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Figura 4. Influenta coeficientului aerodinamic Cx
asupra consumului de combustibil la autocamioane. [5]

Imbunititirea calititilor aerodinamice ale camioanelor si economisirea com-
bustibilului permite utilizarea diferitelor elemente ale kitului de corp aerodinamic.
Acestea sunt pavimentele de cabina superioare, pivnitele din spate, fusele barei de
protectie, parasolarele frontale, deflectoarele de colt si un numar de alte dispozitive.

Sa analizam citeva cazuri concrete si cu date reale:

-
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Figura 6. Imbundtatirea coeficientului aerodinamic Cy prin intermediul diferitor
elemente adaugatoare. [5]
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Astfel, conform studiului, ,,I'py3oBuxk [Ipecc”, KAMAZ-4325 fara cowling supe-
rior la o viteza medie de 90 km/h consuma 28,3 litri de combustibil la 100 km. Odata
cu instalarea cowling-ului, debitul va fi de 26,9 1/100 km. Astfel, in conditii reale — ti-
nand seama de acceleratie si decelerare — economisirea este de 1,4 litri sau de 4,9%. [5]

lar testele cowling-ului a pickup-ului GAZ-17310 ,,Trofim” au confirmat
faptul ca in modul de viteze constante (de la 40 la 70 km/h), economiile variaza de
la 0,2 1a 0,8 /100 km (3,0% si 9, 1%, respectiv). Viteza maxima cu cowling este de
120,5 km/h, fara cowling — 111,3 km/h. Diferenta este de 7,6%. [5]

Un alt exemplu ilustrativ este autotrainul MAZ-5432 cu greutatea maxima de
32 de tone, care a fost complet echipat cu elemente de corp aerodinamic. Datorita
scaderii cu 39% a coeficientului Cx, viteza maxima a crescut cu 8%, iar productivi-
tatea (viteza medie tehnica si capacitatea de incarcare) a crescut cu 5%. [5]

O altd metoda de economisire a cheltuielilor in transportul rutier este crearea
coloanelor auto. In aceasta directie se fac cercetiri de citre un sir de intreprinderi si
startup-uri din diferite tari, pe o perioada destul de indelungata. in teorie acest lucru
este usor realizabil. Un autocamion merge in urma altuia la o distantd mica (circa
10 m). Din cauza zonei cu presiune scazuta, in raport cu cea atmosferica, care se
creeaza In urma primului autocamion, alt autocamion intalneste o rezistentd fronta-
14 a aerului mai mica decat primul.

Un astfel de start-up, precum Peloton Tehnology, se ocupd cu crearea coloa-
nelor auto inteligente pe un termen de 8 ani. 2 autocamioane deja sunt suficiente pen-
tru crearea acestei coloane auto inteligente si iatd cum ea functioneaza: fiecare din
autovehicule sunt dotate cu un sistem auxiliar care poate interveni in procesul de con-
ducere a transportului cu unele manevre (frinarea brusca). Totodatd acest sistem
realizeaza legatura intre autocamioane prin intermediul unei retele locale de tipul
WI-FI, dar care poseda o viteza mai mare de transmitere a semnalului. Dupa ce ve-
hiculele vor fi conectate intre ele, ambii soferi trebuie sa apese cdte un buton, pen-
tru ca autocamionul din spate sa inceapd urmarirea in mod automat a liderului co-
loanei. Pentru a rupe legatura se realizeaza aceleasi actiuni, adicd, ambii soferi tre-
buie sa apese cate un buton preconizat pentru aceasta actiune.

Datorita acestui sistem, creatorii lui prognozeazad economii de combustibil
pana la 50%, sau 300 miliarde dolari USD pana in anul 2032. [7]

In perioada de existenta a acestui proiect, startup-ul a gisit cativa clienti pen-
tru implementarea sistemului dat, numele carora nu se mediatizeaza, deoarece, incd
nu existd nici o tard cu un proiect de legi care ar putea reglementa un astfel de
sistem. Deci, practic, in momentul de fatd acest sistem este ilegal.
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Figura 7. Fluxurile de aer care inconjoard autocamionul. [5]
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Concluzii:

. Transportul rutier de mare tonaj are o pondere deosebitd in dezvoltarea econo-

miei.

. Reducerea cheltuielilor de transport poate fi realizata pe doua cai:

e modificarea constructivd a vehiculelor In vederea micsorarii rezistentei
aerului si respectiv a consumului de combustibil;

e pe cale logistica prin organizarea tagurilor (trenurilor de automobile), in
scopul micsorarii cheltuielilor de rezistenta.

Bibliografie:

DANTUMA, L.M.Y., HAWKINS, R.W. E-commerce in the logistic sector.
Assessing the effects on the logistic value chain. TNO report, august 2001.
FLOREA, N., CLIPA, C. Supply Chain Management — introducere, bazele edificiul
si istoricul SCM. In: Strategia ECR si managementul lantului logistic, Targoviste,
2005.

. FELEA, M., CRISTINEL, V. Logistica si distributia marfurilor. Note de curs.
[online] [citat 20.03.2019]. Disponibil:  https://www.coursehero.com/file/
28999151/carte-logisticapdf/

. Informatii referitoare la aportul transportului terestru in logistic. [online] [citat
28.03.2019]. Disponibil: https://www.marketsandmarkets.com/Market-Reports/
transportation-management-market-232446179.html

. Informatii referitoare la imbunatatirea aerodinamicii autocamionului. [online] [ci-
tat 29.03.2019]. Disponibil: https://glonassgps.com/aerodinamika-i-rashod-topliva
. Informatii referitoare la experimente realizate. [online] [citat 29.03.2019].
Disponibil: https://ustroistvo-avtomobilya.ru/teoriya/soprotivlenie-vozduha-i-
rashod-topliva/

. Informatii referitoare la taguri. [online] [citat 30.03.2019]. Disponibil:
https://peloton-tech.com/

12


https://www.coursehero.com/file/%2028999151/carte-logisticapdf/
https://www.coursehero.com/file/%2028999151/carte-logisticapdf/
https://www.marketsandmarkets.com/Market-Reports/%20transportation-management-market-232446179.html
https://www.marketsandmarkets.com/Market-Reports/%20transportation-management-market-232446179.html
https://glonassgps.com/aerodinamika-i-rashod-topliva
https://ustroistvo-avtomobilya.ru/teoriya/soprotivlenie-vozduha-i-rashod-topliva/
https://ustroistvo-avtomobilya.ru/teoriya/soprotivlenie-vozduha-i-rashod-topliva/
https://peloton-tech.com/

