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Prefata

Acest raport, este, din cunostintele noastre, primul raport din Romania care evalu-
eaza problematica logisticii prin prisma clientului unor astfel de servicii si nu a fur-
nizorului. Autorii doresc séa le multumeasca pe aceasta cale reprezentantilor com-
paniilor care s-au implicat in acest proiect, pentru disponibilitatea lor in a raspunde
la chestionar si a fi intervievati si pentru calitatea informatiilor furnizate. Raportul isi
propune sa radiografieze sectorul logistic in zona de impact a terminalului intermo-
dal deschis de DP World Roméania in Aiud Logistics Park si sa evidentieze modul in
care sectorul ar trebui sé& evolueze pentru a face fata schimbarilor actuale. Rapor-
tul a fost finantat de DP World Romania, dar opiniile si rezultatele prezentate apa-
rtin exclusiv autorilor, care pe aceasta cale le multumesc colaboratorilor din cadrul
DP World Roménia pentru obiectivitatea si echidistanta aratata pe parcursul derularii
proiectului.

Darie Moldovan, Codruta Mare, Ciprian Moldovan
Cluj-Napoca, lunie 2023



Sumar executiv

Acest sumar executiv ofera o prezentare succinta a principalelor concluzii si reco-
mandari prezentate in raport referitor la starea logisticii si transporturilor de marfa
din Transilvania, intr-un perimetru de 200 km in jurul localitatii Aiud, judetul Alba,
unde se construieste un terminal intermodal care va putea deservi aceasta arie.
Raportul cuprinde patru capitole importante: prezentarea economiei locale, practi-
cile actuale de logistica si transport de marfa, transportul intermodal si modificarile
in legislatia UE privind transferul modal.

Capitolul 1: Caracteristici ale economiei locale

Raportul incepe cu o analiza a economiei locale din Transilvania. Sunt oferite infor-
matii despre locatia geografica, statistici regionale siindicatori economici din zona
inconjuratoare a localitatii Aiud. Intelegerea contextului economic este esentiala
pentru evaluarea nevoilor si oportunitatilor de transport in regiune.

Capitolul 2: Practicile curente privind logistica si transportul

Acest capitol prezinta concluziile obtinute prin intermediul unui chestionar adminis-
trat la companii mari din regiune si interviuri cu managerii de logistica. Sunt explo-
rate principalele modalitati de transport utilizate, originile si destinatiile marfurilor,
utilizarea transportuluiintermodal si provocarile intampinate in sectorul logistic. De
asemenea, capitolul evidentiaza perceptia specialistilor in logistica privind deschi-
derea unui nou terminal intermodal in cadrul Aiud Logistic Park, oferind informatii
privind viziunea companiilor intervievate asupra viitorului sectorului logistic.

Capitolul 3: Transportul Intermodal

In acest capitol, sunt prezentate date statistice privind transportul de marfuri in
Uniunea Europeana. Raportul evalueaza amprenta de carbon a transportului ru-
tier si feroviar, consumul specific de energie pentru cele doua moduri de transport
si ofera comparatii de costuri intre cele doua moduri, avand ca exemple cateva
destinatii populare din Europa, cu Aiud Logistic Park ca punct de origine. Capitolul
include, de asemenea, o discutie si analiza privind alegereaintre transportul unimo-
dal si cel intermodal, luadnd in considerare diferiti factori precum costul, impactul
asupra mediului si eficienta.

Capitolul 4: Modificari in legislatia UE privind transferul modal

Ultimul capitol se concentreaza pe modificarile recente in legislatia UE referitoare
la transferul modal. Sunt explorate mediul reglementar siimpactul acestuia asupra
transportului de marfuri, subliniind importanta mentinerii la curent cu legislatia n
evolutie si a implicatiilor acesteia pentru companiile din regiune.

In ansamblu, acest raport ofera perspective asupra stérii actuale a logisticii si trans-



portului de marfuri in regiunea Transilvania. Accentueaza importanta transportu-
lui intermodal, avand in vedere beneficiile sale ecologice, eficienta in ceea ce pri-
veste costurile si potentialul de imbunatatire a operatiunilor lantului de aprovizio-
nare. Concluziile subliniaza importanta deschiderii unui nou terminal intermodal in
cadrul Aiud Logistic Park pentru a imbunatati conectivitatea regionala si a stimula
cresterea economica. De asemenea, raportul subliniaza necesitatea adaptarii la
modificarile in legislatia UE, accentuénd importanta conformitatii si valorificarii no-
ilor oportunitati.

Recomandarile formulate in acest raport au ca scop ghidarea factorilor de decizie
si a partilor interesate in luarea unor alegeri informate cu privire la optimizarea mo-
dalitatilor de transport al marfurilor, promovand sustenabilitatea, eficienta si dezvol-
tarea economica in regiunea Transilvania, Romania.
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Introducere

Strategiile internationale actuale sunt construite pe ideea protectiei mediului si, im-
plicit, reducerii nivelului de poluare. Transportul se subscrie acestei tendinte, legi-
slatia Uniunii Europene fiind orientata inspre trecerea de la transportul preponde-
rent rutier, la cel feroviar, adica utilizarea pe o scara cat mai larga a transportului
intermodal, mai putin poluant.

Scopul acestui raport este evaluarea problematicii transportului de marfa pe dis-
tante mari in zona centrala si nordica a tarii, pornind de la deschiderea unui termi-
nal intermodal de catre DP World in Aiud Logistic Park. El realizeaza o radiografie a
starii actuale a logisticii din Transilvania siisi propune sa contribuie la evolutia con-
tinua a acestei industrii critice prin evidentierea inclusiv a tendintelor legislative din
domeniu.

Raportul prezinta, intr-un prim capitol, caracteristicile economiei locale. Accentul
este pus pe descrierea si evaluarea infrastructurii de transport prin prisma acce-
sibilitatii si, cu precadere, a accesibilitatii la Terminalul DP World din Aiud Logistic
Park. Zona de interes are un istoric bogat legat de dezvoltarea industriala, gazdu-
ind industrii importante care au nevoie de servicii eficiente de transport. Acestea
au inregistrat in anul 2021 o cifra de afaceri de aproape 21 mld euro, cu 223794 an-
gajati, deci o productivitate a muncii de aproximativ 93000 euro/ angajat. in plus,
regiunea este atractiva din alte doua puncte de vedere: (1) accesibilitatea data de
o calitate mai ridicata a infrastructurii locale, respectiv (2) forta de munca calificata,
care atrage investitori.

Partea a doua a raportului se focuseaza pe practicile curente privind logistica si
transportul. Rezultatele analizelor de sondaj si ale interviurilor releva faptul ca trans-
portul rutier este preponderent in zona centrala si de nord a tarii. Mai mult, exista
deficiente logistice si nevoi care trebuie acoperite. Principala sursa pentru impor-
turi este China, cu transport prin intermediul portului Constanta, cu o tendinta de
relocare spre porturi mai ieftine. Doar aproximativ 26% dintre respondenti utili-
zeaza transportul feroviar si asta, pe de o parte, din cauza faptului ca nu exista o
infrastructura de o calitate ridicata, ceea ce face, pe de alta parte, ca transportul
feroviar sa nu fie recomandat clientilor de catre firmele de logistica. Un motiv ex-
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trem de important pentru nefolosirea transportului intermodal este lipsa disponibi-
litatii containerelor goale, aspect pe care respondentii il percep ca va fi tratat prin
deschiderea terminalului intermodal. Sunt evidentiate, de asemenea, problemele
pe care producatorii le au in activitatile de logistica, precum si asteptarile lor de la
furnizorii de asemenea servicii. Deschiderea terminalului intermodal este vazuta
ca un pas inainte inspre liberalizarea reala a pietei in zona, cresterea concurentei
si, evident, oferirea de servicii de logistica mai competitive, cu impact semnificativ
asupra eficientei activitatii respondentilor. Asta, deoarece, aproximativ 80% dintre
ei au declarat ca impactul partenerilor de servicii logistice asupra lor este mare si
foarte mare.

Oportunitatile si provocarile transportului intermodal sunt tratate in continuare. De
la abordarea punctuala, locala din partea a doua, se trece la o abordare general3,
prin prezentarea problematicii transportului modal in Uniunea Europeana. Este evi-
dentiata tendinta generala, data de modificarile legislative, de transfer a transpor-
tului de marfa dinspre rutier inspre feroviar, respectiv maritim, pentru o reducere
semnificativa a poluarii. De aceea, tot in acest capitol sunt prezentate aspecte le-
gate de costurile aferente diferitelor tipuri de transport, respectivimpactul lor asu-
pra mediului. Scopul este de a evidentia avantajele trecerii de la transportul 100%
rutier, la transportul intermodal.

Asa cum am precizat la inceput, legislatia Uniunii Europene cu privire la activita-
tile de transport al bunurilor este focusata pe reducerea impactului pe care acest
sector il are asupra mediul inconjurator. In ultima parte a acestui raport sunt pre-
zentate ultimele schimbari legislative privind transferul modal. Evidentiem directia
generala de limitare a transportului de marfa pe cale rutiera si transferul catre mij-
loace mai pusin poluante, cum ar fi cel feroviar. Dar rapoartele analizate in acest
sens releva lacunele importante care inca exista la nivelul Uniunii Europene pentru
atingerea tintelor propuse. Unele dintre aceste lacune sunt date de inconsistenta
infrastructurii.

Inincheiere, prezentam cateva concluzii care au menirea de a ajuta factorii decizio-
naliin luarea celor mai bune decizii pentru dezvoltarea sectorului logistic in zona de
interes.



Caracteristici ale economiei locale

Aiud Logistic Park este situat in localitatea Decea, judetul Alba si ocupa o pozi-
tie strategica avantajoasa luénd in considerare factorii economici. Aflata in inima
Transilvaniei, zona beneficiaza de proximitatea unor centre economice majore Si
retele de transport, ceea ce o face o atractiva pentru afaceri si investitori.

Unul dintre avantajele economice-cheie ale zonei este conectivitatea excelenta.
Aceasta beneficiaza de acces facil la rute de transport majore la nivel national si
international, autostrazi si conexiuni feroviare.

Un alt factor economic important este forta de munca calificata. Regiunea are o
istorie bogata de dezvoltare industriala, ceea ce duce la existenta unei baze solide
de profesionisti experimentati si bine pregatiti in diferite sectoare. Forta de munca
locala este apreciata pentru etica, adaptabilitate sicompetenta tehnica, fiind foarte
valorizata de companii, atat locale, cat si multinationale. Disponibilitatea fortei de
munca calificate contribuie la competitivitatea economica a judetului si face din
acesta o locatie atractiva pentru companiile care doresc sa isi stabileasca sau sa
Tsi extinda operatiunile.

Regiunea gazduieste o gama larga de industrii, inclusiv productie, industrie auto,
masini-unelte, textile si produse alimentare. Aceasta diversificare ajuta la diminu-
area riscurilor asociate dependentei excesive de un singur sector si confera stabi-
litate economiei locale.

2.1. Localizare si accesibilitate

Potentialul de dezvoltare a unei zone de deservire este cu atat mai mare cu cat
beneficiaza de o retea de cai de comunicatie bine dezvoltata. Numeroase studii
din domeniul planificarii teritoriale s-au bazat pe conceptul de accesibilitate, defi-
nit ca usurinta cu care persoanele sau marfurile pot ajunge dintr-un loc in alt loc.
Accesibilitatea a fost evaluata de un numar insemnat de cercetatori, de-a lungul
anilor, atat la nivel national, cat si la nivel international. Acestia au evaluat accesi-
bilitatea la diferite servicii, precum: accesibilitatea la dotari generale [27, 30], ac-
cesibilitatea orasului pentru serviciile de distributie a marfurilor [21], accesibilitatea
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la supermarket-uri [32], accesibilitatea la servicii medicale [12, 11, 31, 7], accesibili-
tatea populatiei la localitati de rang superior [5] sau accesibilitatea potentiala [24,
23].Rezultatele studiilor realizate indica in majoritatea cazurilor nivelul de accesibi-
litate, punandu-se un accent mai deosebit pe zonele slab deservite.

Influentele cele mai mariin evaluarea accesibilitatii le are organizarea cailor de co-
municatie, starea de viabilitate a imbracamintii asfaltice, viteza de deplasare, trafi-
cul etc. De cele mai multe ori nivelul scazut al accesibilitatii este asociat cu distante
mari, respectiv timp de acces ridicat. Accesibilitatea influenteaza la randul sau ca-
litatea vietii, respectiv functionarea economiei [13].

Pentru analiza zonei de deservire a Aiud Logistic Park s-a realizat o analiza de retea
(pe reteaua rutiera), mai precis o analiza Manhattan pe retea, cunoscutain literatura
de specialitate si ca Taxicab sau City Block. In acest sens a fost actualizata si corec-
tata baza de date care cuprinde reteaua rutiera (drumurile clasificate), iar mai apoi
au fost estimate vitezele medii pe fiecare categorie de drum [25, 19] tinand cont
atat de rangul fiecarui drum, céat si de starea acestuia, vitezele maxime permise pe
categorii de drumuri, pentru cain final sa se poata estima timpul in care pot fi par-
curse anumite distante considerate de interes [24]. Calcularea distantelor a fost
realizata pentru a putea stabili zona de deservire (200 km) (figura 2.1), insa pentru
o imagine mult mai buna si mai realista a accesibilitatii a fost determinat timpul de
deplasare. Pentru realizarea analizei de retea a fost folosita extensia Network Ana-
lyst din cadrul programului ArcGIS, determinandu-se, astfel, cel mai scurt traseu
din punct de vedere a lungimii, dar si din punct de vedere a timpului de deplasare
dintre Aiud Logistic Park si unitatile administrativ-teritoriale de baza.

Vitezele de deplasare pe drumurile publice ale vehiculelor de transport marfa sunt
reglementate prin lege si au drept scop siguranta si fluiditatea traficului. La nivelul
Romaniei, aceste limite de viteza sunt mai mici in comparatie cu vitezele de de-
plasare ale autoturismelor, fiindca vehiculele de marfa sunt mai grele si mai greu
manevrabile. In vederea calculrii timpului de deplasare in cadrul retelei vitezele
de deplasare au fost adaptate pentru transportul de marfa, pe categorii de drum,
dupa cum urmeaza:

e autostrada: 90 km/h

e drum expres: 90 km/hcommon packages to get
e drum european: 80 km/h

e drum national: 70 km/h

e drum judetean: 60 km/h

e drum comunal: 30 km/h

Timpul de deplasare este in corelatie cu viteza de deplasare si poate suferi nume-
roase modificari in cursul unei zile. Cel mai important factor care influenteaza tim-
pul de deplasare este traficul, circulatia desfagurandu-se mult mai greu in cursul
orelor de varf sau atunci cand se produc diferite evenimente rutiere.

Zona de 200 de km (distanta pe retea) de deservire a Aiud Logistic Park acopera
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Figura 2.1: incadrarea in teritoriu a zonei de deservire de 200 km in jurul Aiud Logistic Park

o suprafata considerabila din teritoriul tarii, intinzandu-se pe teritoriul a 19 judete,
dupa cumurmeaza: Alba, Arad, Arges, Bihor, Bistrita-Nasaud, Brasov, Carag-Severin,
Cluj, Covasna, Harghita, Hunedoara, Maramures, Mures, Satu Mare, Salaj, Sibiu, Ti-
mis si Valcea. Teritoriile judetelor Alba, Cluj, Hunedoara, Mures, Salaj si Sibiu sunt
cuprinse in totalitate in limita analizata, in timp ce restul judetelor mentionate ante-
rior sunt cuprinse partial in limita celor 200 km. In cuprinsul acestei zone se rega-
sesc 716 unitati administrativ-teritoriale de baza, din care: 8 municipii resedinta de
judet (Alba lulia, Cluj-Napoca, Targu Mures, Sibiu, Deva, Zalau, Bistrita si Oradea),
21 de municipii, altele decat resedintele de judet, 53 de orase si 634 de comune.

Daca ne raportam la distanta pana la zonele urbane (figura 2.2), in urma analizei
reiese ca:

e La mai putin de 10 km se situeaza municipiul Aiud,;
e inclasa10 - 25 km se regasesc orasele Teius si Ocha Mures;

e In clasa 25 - 50 km se afld municipiile Campia Turzii, Turda si resedinta ju-
detului Alba - Alba lulia;

e inclasa 50 - 100 km se situeaza doua municipii resedinta de judet, si anume
Cluj-Napoca (judetul Cluj) si Targu Mures (judetul Mures), 5 municipii - Sebes,
Medias, Blaj, Tarnaveni si Orastie, dar si 13 orase (Saliste, Ocna Sibiului, Mier-
curea Sibiului, Copsa Mica, Zlatna, Dumbraveni, Abrud, Baia de Aries, Cam-
peni, Ludus, Sarmasu, Huedin si Geoagiu);
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e In clasa 100 - 150 km sunt cuprinse 3 municipii resedinta de judet (Zalau (ju-
detul Salaj), Sibiu (judetul Sibiu) si Deva (judetul Hunedoara)), 6 municipii (Si-
ghisoara, Gherla, Hunedoara, Brad, Dej si Reghin) si 12 orase (Talmaciu, Avrig,
Calan, Agnita, Cristuru Secuiesc, Sangeorgiu de Padure, Miercurea Nirajului,
Beclean, Jibou, Hateg, Simeria si Cugir);

e in clasa 150 - 200 km se regasesc doua resedinte de judet, si anume Ora-
dea (judetul Bihor) si Bistrita (judetul Bistrita Nasaud); 7 municipii (Vulcan, Ca-
ransebes, Fagaras, Odorheiu Secuiesc, Beius, Lupeni si Petrosani), dar si 26
de orase.
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Figura 2.2: Harta graduala a distantelor rutiere in jurul Aiud Logistic Park

Populatia localitatilor din zona de influenta a Aiud Logistic Park (figura 2.3) este de
4088680 locuitori (1 iulie 2022), adica aproximativ 18.6% din populatia totala a Ro-
maniei, incluzand:
¢ 4 municipii cu o populatie de peste 100000 locuitori (Cluj-Napoca, Oradea,
Sibiu si Targu Mures)

¢ 7 municipii cu o populatie cuprinsa intre 50000 si 100000 locuitori (Bistrita,
Alba lulia, Hunedoara, Zalau, Deva, Medias si Turda)

¢ 20 localitati cu o populatie cuprinsa intre 20.000 si 50000 locuitori
e 24 |ocalitati cu o populatie cuprinsa intre 10000 si 20000 locuitori
e 77 localitati cu o populatie cuprinsa intre 5000 si 10000 locuitori

e 425 |ocalitati cu o populatie cuprinsa intre 1500 si 5000 locuitori
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¢ 159 localitati cu o populatie de sub 1500 locuitori
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Figura 2.3: Repartitia teritoriala a populatiei in jurul Aiud Logistic Park, dupa distanta (2022)

Pentru cele 6 clase de accesibilitate determinate pe baza distantei, populatia fie-
careia este:

e <10 km: 26.493 locuitori

¢ 10 - 25 km: 39.270 locuitori

e 25 - 50 km: 215.210 locuitori

e 50 -100 km: 1.142.290 locuitori

¢ 100 - 150 km: 1.190.008 locuitori
e 150 - 200 km: 1.475.409 locuitori

Accesibilitatea Aiud Logistic Park dupa timpul de deplasare (figura 2.4) a fost impa-
rtita in 6 clase de valori.

e La mai putin de 30 de minute se afla municipiul resedinta de judet Alba lulia,
alte 3 municipii, Aiud, Campia Turzii si Turda, 2 orase (Teius si Ocna Mureg) si
15 comune.

e in clasa 30 - 60 minute se afld municipiul resedintd de judet Cluj-Napoca,
municipiile Sebes, Blaj, Tarnaveni si Orastie, orasul Miercurea Sibiului si 65
de comune.

e Inclasa 60 - 90 minute se situeazad municipiile resedinta de judet Sibiu, Deva
si Targu Mures, municipiile Medias, Gherla si Dej, 13 orase si 118 comune.
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e In clasa 90 - 120 minute se regasesc 181 de UATB-uri, dintre care un munici-

piul resedinta de judet - Zalau, 4 municipii - Sighisoara, Hunedoara, Brad si

Reghin, 11 orase si 165 de comune.

e In clasa 120 - 150 minute se situeazad municipiile resedinta de judet Oradea

si Bistrita, 6 municipii (Vulcan, Caransebes, Fagaras, Odorheiu Secuiesc, Lu-
peni si Petrosani), 19 orase si 173 de comune.

¢ Din cele 716 localitatile situate in zona de 200 km, 106 se afla la mai mult de
150 de minute de Aiud Logistic Park, dintre care un municipiu (Beius), 7 orase

si 98 de comune.
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Figura 2.4: Repartitia teritoriala a populatiei n jurul Aiud Logistic Park, dupa timpul de deplasare

(2022)

Din punct de vedere a numarului de locuitori pentru cele 6 clase de accesibilitate,

determinata pe baza timpului de deplasare, populatia pentru fiecare clasa este:

e < 30 minute: 238.317 locuitori

e 30 - 60 minute: 650.466 locuitori

e 60 - 90 minute: 952.489 locuitori

e 90 -120 minute: 737.090 locuitori
120 -150 minute: 1.172.273 locuitori
> 150 minute: 338.045 locuitori
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2.2. Economiaregionala

Domeniile economice considerate ca fiind potential influentate de deschiderea ter-
minalului intermodal in regiune sunt:

e Agricultura

e Industria alimentara

e Autoturisme si piese

¢ Industria chimica

e Echipamente

« imbracaminte si textile

o Materiale de constructii

e Mobilier

¢ Produse casnice

¢ Produse electrocasnice, electronice si de telecomunicatii
¢ Produse de metal

¢ Produse de stil de viata

e Transport

¢ Utilaje avansate

Numarul de angajati din aceste domenii, este de 223.794 persoane, in timp ce cifra
de afaceri a companiilor analizate este de 20.8 mid. euro.

La nivel judetean, in aria de infuelnta, cea mai mare cifra de afaceri, respectiv cel
mai mare numar de angajati il are judetul Cluj, urmat de judetele Sibiu si Bihor,
in timp ce pentru judetele situate la limita exterioara a zonei (Timis, Arad, Caras-
Severin, Vélcea, Satu Mare) cifrele sunt mult diminuate de distanta maxima de 200
km fata de Aiud Logistic Park (figura 2.5).

Bihor
2,427M Euro

29,327 angajati

Salaj Harghita
878M Euro 626M Euro

6,820 angajati 9,812
angajati

Bistrita-Nasaud
921M Euro

Maramures Satu Mare
335M Euro  332M Euro

10,233 angajati

Figura 2.5: Cifra de afaceri si numarul de angajati a companiilor analizate, la nivel judetean (2021)
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Daca ne raportam la domeniile economice analizate la nivelul intregii zone de de-
servire a Aiud Park, cea mai mare cifra de afaceri si, totodata, cel mai mare numar
de angajati il are domeniul utilajelor avansate, urmat de domeniul produselor ali-
menta, de cel al transporturilor si al produselor din metal (Figura 2.6).

Utilaje avansate

Q
Produse alimentare

o
)
o _
- Transport
= Autoturisme si piese
L=
i Lo
< ! imentard
o Chimica
e _ O
Echipamente O
WMobila
O
Agricultura

Imbracadminte

Produse casnice

[5a]

Numarul de angajati

Figura 2.6: Cifra de afaceri si numarul de angajati a companiilor din zona analizata, pe domeniile
de activitate (2021)

Analizand repartitia domeniilor economice dupa cifra de afaceri pentru intervalele
de distanta din zona de deservire a Aiud Logistic Park, constatam ca pe primele
pozitii se situeaza domeniul agricultura pentru intervalul sub 10 km, domeniul trans-
port pentru intervalul 10 - 25 km, domeniul alimentar pentru intervalul 25 - 50 km,
domeniul autoturisme si piese pentru clasa 50 - 100 km, domeniul utilaje avansate
pentru clasa100 -150 km, respectivdomeniul produse alimentare pentru clasa150
- 200 km. Cifrele de afaceri, respectiv numarul de angajati pentru fiecare domeniu
sunt redate in tabelul A.1din Anexa A.

Analizand repartitia domeniilor economice dupa cifra de afaceri pentru intervalele
de timp din zona de deservire a Aiud Logistic Park, constatam ca primele pozitii in
clasament sunt ocupate de domeniul produse alimentare pentru intervalele de sub
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30 minute si 30 - 60 minute, de domeniul utilaje avansate pentru intervalele 60 -
90 minute si 120 - 150 minute, domeniul produse de metal pentru intervalul 90 -
120 minute, respectivdomeniul mobila pentru intervalul de timp > 150 minute.



Practici curente privind logistica si
transportul

In economia globalizata de astazi, industria logistica joaca un rol critic in facilitarea
miscarii bunurilor peste granite. Pentru a avea o intelegere mai buna a starii lo-
gisticii in Transilvania si in Romania in general, am realizat chestionare si interviuri
cu mai multe companii mari Si reprezentative care activeaza in regiune. Discutiile
noastre au acoperit 0 gama larga de subiecte, inclusiv modurile de transport utili-
zate, principalele destinatii si origini, daca companiile isi folosesc propria flota sau
au achizitionat servicii de transport, utilizarea transportului intermodal, principalele
dificultati in activitatile logistice si cat de flexibile sunt companiile in schimbarea
partenerilor de logistica.

Am mai cautat sa aflam perceptiile lor referitoare la deschiderea unui nou terminal
intermodal in proximitate si cum vad evolutia sectorului logisticii Tn urmatorii ani.
Prin examinarea raspunsurilor lor, putem obtine informatii valoroase despre starea
actuala a logisticii din Transilvania si putem identifica domeniile in care se pot face
Tmbunatatiri pentru a optimiza operatiunile lanturilor de aprovizionare.

12
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Companiile pe care le-am intervievat reprezinta, toate, jucatori importanti in sec-
toarele lor de activitate si fac parte dintr-o gama larga de sectoare, inclusiv pro-
ductie, agricultura si retail. Scopul acestor interviuri este de a oferi o prezentare
generala cuprinzatoare a starii actuale a logisticii din Transilvania, evidentiind pro-
vocarile si oportunitatile cu care se confrunta companiile in activitatile lor de import
si export. Informatiile furnizate si concluziile raportului pot fi folosite de catre com-
panii pentru optimizarea lanturilor de aprovizionare si desfacere, astfel incat sa-si
imbunatateasca avantajul competitiv pe piata globala.

In ansamblu, scopul nostru este de a oferi prin acest raport informatii pe care com-
paniile le pot utiliza pentru a-si optimiza lanturile lor de aprovizionare si pentru a-si
imbunatati avantajul competitiv in piata globala. In timp ce examindm rezultatele
interviurilor noastre, speram sa realizam o radiografie a starii actuale a logisticii din
Transilvania si sa contribuim la evolutia continua a acestei industrii critice. Majo-
ritatea companiilor analizate au activitati cu preponderenta legate de sectoarele
industriale, cum ar fi cel al materialelor de constructii sau produselor metalice. Alti
respondenti activeaza in domeniul electrocasnicelor si telecomunicatiilor, agricul-
tura sau industriile alimentara, chimica, sau de masini, respectiv industria cosme-
tica sau vanzarea de plante Unii dintre respondenti activeaza in mai multe dome-
nii de activitate (Figura 3.1), ceea ce face ca necesitatile lor de transport sa fie mai
complexe si mai diversificate. Aproximativ 88% dintre companii transporta marfuri
neperisabile, cu o frecventa foarte mare de transport, saptamanal sau mai des.

Electronice si Telecom

Produse metalice

Materiale de constructii

Agricultura

Figura 3.1: Distributia esantionului de companii pe domenii de activitate

Cifra de afaceri a companiilor analizate a fost de peste 10 mil. Euro in anul finan-
ciar anterior, fiind vizate companiile mari din regiune. In acelasi timp, existand o
legatura semnificativa intre cifra de afaceri si numarul de angajati, companiile sunt
reprezentative si din acest punct de vedere.
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3.1. Moduri de transport utilizate

Pe baza raspunsurilor primite de la companiile intervievate cu privire la activitatile
lor de import-export din Romania, este evident ca transportul rutier este modul de
transport cel maifrecvent utilizat pentru transporturile in Europa. Practic toate com-
paniile analizate utilizeaza acest tip de transport, cu jumatate din ele utilizand ex-
clusiv transportul rutier. Acestea din urma sunt companii care lucreaza, cu prepon-
derenta, cu produse perisabile (carton, plante) pe care le expediaza intern, in tonaje
de 10 - 18 sau 18 - 24 de tone.

Mai multe dintre companii au mentionat in mod specific importul din thna prin
intermediul portului Constanta, indicand utilizarea transportului maritim. In analiza
de sondaj, aproximativ 36,% dintre respondenti au mentionat transportul maritim.

in plus, transportul feroviar este, de asemenea, utilizat de unele companii, mai multe
dintre acestea mentionand o combinatie de transport rutier si feroviar. Insa pro-
portia respondentilor care utilizeaza transportul feroviar este mult mai scazuta, de
doar aproximativ 26%. Cu toate acestea, merita mentionat ca una dintre companii
ainceput sa exploreze recent rutele feroviare, in timp ce alta utilizeaza transportul
feroviar intermitent.

Transportul feroviar poate sa nu fie cea mai practica optiune pentru toate transpor-
turile, dar companiile sunt inca dispuse sa-l ia in considerare ca parte a strategiei
lor de logistica. Un procent mai ridicat, de aproximativ 32% din esantion utilizeaza
si transportul aerian in activitatile lor.

Utilizarea mai multor moduri de transport poate oferi mai multe avantaje com-
paniilor. De exemplu, le permite sa-si optimizeze lantul de aprovizionare in
functie de nevoile si circumstantele lor specifice. In plus, le ofera mai multa
flexibilitate si adaptabilitate in cazul unor perturbari neasteptate, cum ar fi in-
chideri de granite sau probleme legate de vreme.

3.2. Principalele destinatii si origini in transportul de

marfa

Am explorat destinatiile si originile activitatilor lor de import-export. Raspunsurile
pe care le-am primit au aratat amploarea globala a operatiunilor de afaceri ale com-
paniilor si diversitatea partenerilor comerciali. Destinatiile si originile pentru activi-
tatile lor de import-export sunt extrem de variate.

Una dintre companii a mentionat Suedia ca destinatie principala pentru activitatile
lor de import-export, unde servesc ca furnizor pentru o companie suedeza multi-
nationala. O a alta companie a mentionat ca isi desfasoara majoritatea activitatilor
de import-export cu Germania. Aceste relatii stranse sugereaza o integrare eco-
nomica si logistica puternica intre regiuni, care poate fi valorificata pentru a crea
sinergii si pentru a optimiza operatiunile din lantul de aprovizionare.

O alta companie a declarat ca desfasoara afaceri in peste 70 de tari, inclusiv tari
din UE (Franta, Italia, Germania, etc.), Turcia, SUA si Israel. Din aceeasi categorie de
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companii cu afaceri in multiple tari, pe langa cele de mai sus s-a adaugat si Mexicul,
alaturi de China si SUA, ca destinatii indepartate, respectiv Peninsula Araba. Ins3
majoritatea operatiunilor de transport se desfasoara pe teritoriul Romaniei sau al
Uniunii Europene.

Ponderi relativ similare de respondenti au mentionat portul Constanta, respectiv
Budapesta ca rute pentru transportul intermodal (peste 30% in fiecare caz). Arad
si Budapesta sunt noduri utilizate pentru legaturile cu cele mai importante porturi
externe. Sondajul si interviurile realizate evidentiaza, insa, ca din ce in ce mai multe
dintre companii se indreapta si catre alte porturi mari din Europa, cum ar fi Koper,
Hamburg, Antwerp sau Rotterdam.

Aceste raspunsuri subliniaza amploarea extinderii companiilor transilvanene si abi-
litatea lor de a naviga prin complexitatea comertului international. Prin angajarea
intr-o gama diversa de parteneri comerciali, companiile pot beneficia de o gama
larga de informatii, experienta si resurse.

In general, un transport stabil si eficient intre Romania si China pare s fie esential
pentru multe companii care depind de importurile din aceasta tara - un rezultat
care era asteptat, avand in vedere caracteristicile comerciale internationale. Se
estimeaza ca, in viitor, evolutia logistica va fi influentata de o serie de factori, cum
sunt dezvoltarea tehnologiei si schimbarile politice si economice la nivel global.

Pe masura ce contextul politic si economic la nivel global se schimba, este
important pentru companii sa fie flexibile si sa se adapteze la schimbari in
vederea mentinerii unei logistici eficiente si competitive.

3.3. Externalizarea serviciilor de transport

Bazandu-ne pe raspunsurile primite de la companiile intervievate, se evidentiaza
faptul ca externalizarea serviciilor de transport este o practica obisnuita in industria
de logistica din Roméania. Doar o singura mare companie a declarat ca utilizeaza
propriul lor parcul auto, si chiar si atunci, acesta reprezinta doar jumatate din acti-
vitatea de transport pe care o desfasoara.

O alta companie a mentionat utilizarea liniilor de transport maritim si a agentilor
de expeditie pentru nevoile lor de transport. Aceasta abordare poate oferi mai
multe beneficii, inclusiv economii de costuri, flexibilitate crescuta si acces la echi-
pamente sau expertiza specializata.

Utilizarea companiilor de transport maritim si a agentiilor de transport (caselor de
expeditie) poate oferi beneficii semnificative companiilor, inclusiv accesul la o re-
tea globala de transportatori, o flexibilitate mai mare in a raspunde la conditiile de
piata schimbatoare si reducerea sarcinii administrative asociate cu transportul. Cu
toate acestea, este important sa se selecteze parteneri de incredere si sa se ges-
tioneze cu atentie relatia pentru a se asigura ca nivelurile de servicii si costurile
raman optime.
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In general, externalizarea transportului este o strategie comuna si eficienta
pentru multe companii din Romania. Prin parteneriatul cu furnizorii experi-
mentati de transport, companiile se pot concentra pe competentele lor de
baza si pot obtine o eficienta mai mare in operatiunile lor logistice.

3.4. Utilizarea transportului intermodal

Transportul intermodal implica utilizarea mai multor moduri de transport, cum ar fi
calea ferata, drumuri si marea, pentru a muta bunurile dintr-un loc in altul. Aceasta
abordare poate oferi mai multe avantaje, inclusiveconomii de costuri, emisii reduse
siimbunatatirea eficientei lantului de aprovizionare.

Cutoate acestea, pe baza interviurilor cu companii mari din Romania, putem spune
ca utilizarea transportului intermodal nu este inca raspandita in tara. in timp ce o
companie a indicat ca utilizeaza frecvent transport intermodal, alte companii au
mentionat ca il utilizeaza intermitent din cauza timpilor lungi de tranzit pe caile fe-
rate (atat cei intervievati, cat si 10% din esantion). O alta companie a declarat chiar
ca evita transportul intermodal, din cauza infrastructurii feroviare mai putin dezvol-
tate din Romania, in comparatie cu reteaua de drumuri.

In cadrul sondajului de opinie, cei care nu utilizeaza in prezent transportul intermo-
dal o fac si din urmatoarele motive:

Costuri ridicate - 36,4%

Dificultatea procurarii containerelor - 18%
Existenta infrastructurii proprii de transport - 18%
Cantitati reduse de marfa transportata - 18%

a0 Dd -

Lipsa de terminale in Transilvania pentru conexiune cu destinatiile (de exem-
plu cu SUA) - 9%

6. Lipsa de solutii de incarcare containere si amaraj pentru marfa lor - 9%

Este important de mentionat ca opiniile companiilor cu privire la infrastructura ruti-
era din Romania au fost intr-un fel contradictorii, unii exprimand ingrijorari cu privire
la calitatea drumurilor, Tn timp ce altii au mentionat beneficiile proximitatii fata de
autostrazile nou dezvoltate. Acest lucru subliniaza in continuare necesitatea unei
evaluari atente a tuturor optiunilor de transport la proiectarea unei strategii de lo-
gistica.

Este interesant de remarcat si faptul ca o companie a declarat ca nu utilizeaza trans-
portul intermodal direct, ci prin intermediul companiilor de logistica terte care trans-
fera bunurile lor in transportul intermodal. Aceasta sugereaza ca, in timp ce pot
exista unele provocari asociate cu transportul intermodal in Roméania, companiile
gasesc modalitati de a-1 utiliza prin parteneriate si colaborare cu alti furnizori de
logistica.

In general, raspunsurile companiilor intervievate arata ca utilizarea transportului in-
termodal se dezvoltaincainindustria de logistica din Romania si ca exista atat avan-
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taje, cat si provocari de luatin considerare. Pe masura ce infrastructura continua sa
se dezvolte si furnizorii de logistica se adapteaza la conditiile pietei in schimbare,
va fi interesant sa vedem cum este adoptat transportul intermodal in tara.

Avandin vedere preocuparea politicilor UE asupra sustenabilitatii si a reducerii emi-
siilor de carbon, este probabil ca va exista o presiune crescuta asupra companiilor
pentru a adopta modalitati de transport mai prietenoase cu mediul, cum ar fi trans-
portul intermodal. Acest lucru ar trebui sa duca si la o crestere a investitiilor in
infrastructura feroviara si laimbunatatirea timpului de tranzit, facand transportul in-
termodal o optiune mai viabila pentru companiile din Romania.

Adoptarea transportului intermodal este incain stadiile incipiente in Romania.
Este nevoie de investitii in infrastructura feroviara pentru scaderea timpilor de
tranzit siin centre logistice care sa asigure transferul intermodal. Avandin ve-
dere preocuparea UE asupra sustenabilitatii, este foarte probabil ca utilizarea
transportului intermodal sa continue sa creasca in importanta in viitor.

3.5. Provocarile sectorului logistic

Dupa realizarea interviurilor a devenit evident ca sectorul logistic din Roméania se
confrunta cu provocari semnificative. Costurile ridicate ale transportului rutier au
fost identificate ca fiind o problema principala, chiar daca volumele de marfa trans-
portate suntin scadere. Aceasta tendinta face ca obtinerea serviciilor de transport
rutier la timp sa fie dificila, accentuénd si mai mult problemele legate de cost.

In plus, lipsa de solutii de transport rapid si costurile ridicate ale unor destinatii re-
prezinta alte provocari pentru companiile din sectorul logistic. Timpul instabil de
tranzit din China si cresterea costurilor containerelor sunt, de asemenea, factori
care afecteaza lantul de aprovizionare si operatiunile logistice.

Unele companii au mentionat probleme specifice, cum ar fi valoarea redusa, dar
greutatea ridicata a bunurilor lor intr-un container, ceea ce face ca acesta sa fie
mai putin rentabil. Lipsa de disponibilitate a containerelor si problema furturilor
in timpul tranzitului sunt, de asemenea, preocupari semnificative. in plus, gasirea
partenerilor care ofera servicii integrate de logistica si trenuri regulate de marfa s-a
dovedit a fi o provocare.

Terminalul supraaglomerat din Arad, care poate avea timpi de asteptare de panala
20 de ore, este o alta problema care afecteaza operatiunile logistice. Companiile
care utilizeaza transportul intermodal trebuie sa realizeze transferul pe cale ferata
in Oradea, ceea ce poate duce la obstacole logistice suplimentare.

Gasirea partenerilor care ofera servicii integrate de logistica si cresterea frec-
ventei trenurilor regulate de marfa vor fi cruciale pentru a face fata provocari-
lor sectorului logistic din Romania.
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3.6. Partenerii logistici

Intrebati in legatura cu disponibilitatea schimbarii partenerilor logistici, am consta-
tat cain timp ce unele companii au parteneri de logistica stabili cu care sunt multu-
mite, altele sunt mai deschise saisi schimbe furnizorii. Motivele principale pentru a
luain considerare o schimbare includ pretul, disponibilitatea si reducerea timpului
de tranzit. Asa cum era de asteptat, pe locul intai se afla competitivitatea preturilor.
Acest raspuns a fost dat de aproape 76% dintre respondenti (Figura 3.2).

76%
58%
50%
34%
. )

Preturi YVechimein Varietatea Servicii Brandul,
competitive domeniu serviclilor end-to-end Reputatia,
(transport, pentru Clientii actuali
depozitare, import/export

documentatie)

Figura 3.2: Principalele motive in alegerea unui partener de servicii logistice

Chestiunile legate de costuri au fost relevate de mai multe ori in aceasta analiza
ca reprezentdnd un factor principal in activitatea de transport a firmelor. O urmare
fireasca a rezultatului de mai sus este faptul ca respondentii si-ar schimba furni-
zorul de servicii logistice cu preponderenta pe baza costurilor. Astfel, cu cat un
furnizor va oferi o balanta costuri - beneficii mai buna pentru client, cu atat va avea
mai multe sanse sa isi creasca cota de piata. Pe locurile doi si trei ca si criterii in
alegerea partenerului de servicii logistice se afla experienta in domeniu a furnizo-
rului (58%), respectiv varietatea serviciilor oferite (50%). O importanta mai scazuta
0 au oferta de servicii end-to-end pentru export/ import si reputatia.

In plus fata de factorii mentionati, este important de observat ca parteneriatele lo-
gistice pot avea un impact semnificativ asupra lantului de aprovizionare si a ope-
ratiunilor generale ale unei companii. De exemplu, serviciile de transport fiabile
si eficiente pot imbunatati timpul de livrare, reduce costurile de inventar si creste
satisfactia clientilor.

Mai mult, decizia de a schimba partenerii logistici nu ar trebui luata in mod usor,
deoarece poate implica un efort si resurse semnificative pentru a stabili noi relatii
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si pentru a asigura o tranzitie usoara.

Este demn de remarcat faptul ca o companie a mentionat implementarea unui pro-
ces de licitatii regulate pentru serviciile de transport, ceea ce permite o selectie
atenta a furnizorilor pe baza unui set de criterii cantitative si calitative. Aceasta
abordare evidentiaza importanta unui proces riguros de screening pentru partene-
rii logistici. Prin luarea in considerare a criteriilor atat cantitative, cat si calitative,
cum ar fi costul, fiabilitatea si calitatea serviciului, companiile se pot asigura ca se
asociaza cu furnizori care indeplinesc nevoile si obiectivele lor specifice. Astfel, se
trateaza si probleme cum ar fi lipsa informatiilor legate de livrare in timp real (65%
din esantion), problemele legate de gestionarea mai multor furnizori pe parcursul
expdierii marfurilor (30%) sau dificultatea in obtinerea cotatiilor (15%o).

Cele mai importante criterii in alegerea furnizorului de servicii logistice, pe langa
cele de costuri sau altele mentionate mai sus, se numara predictibilitatea si punc-
tualitatea. Pe locul |l se situeaza transparenta in ofertare, iar pe locul lll usurinta in
contractare. Serviciile digitale oferite si suportul pentru client sunt cele mai putin
mentionate aspecte.

71%

47%

Predictibilitate Transparenta Usurintain  Orientare catre Servicii digitale
& punctualitate  in ofertare contractare client

Figura 3.3: Principalele lucruri apreciate la un partener de servicii logistice

Avandin vedere ca usurintain contractare a ocupat pozitia a treiain clasamentul din
Figura 8, am analizat mai departe principalele canale de comunicare si contractare
pe care le folosesc respondentii actualmente, comparativ cu cele pe care si-ar dori
sa le utilizeze.

Toti respondentii folosesc e-mailul pentru comunicare si contractare si aproape
90% telefonul (Tabela 3.1). insa doar 83% si-ar dori sa foloseasca e-mailul si doar
61% telefonul. Toate celelalte optiuni sunt folosite mult mai putin, in special cele
aferente procesului de digitalizare. Insa beneficiarii si-ar dori s& poata folosi mai
mult aplicatiile si sistemele integrate. Exista, deci, deschiderea catre digitalizare.
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Ca si alte canale folosite s-au mentionat Bursa de Transport si platformele de lici-
tatii electronice de transport.

Tabela 3.1: Clasamentul canalelor de comunicare

Canal de comunicare Folosit Dorit

Procent Loc Procent Loc
Email 100% I 83% |
Telefon 89% [ 61% Il
Formular online pe
site-ul companiei 33% ]l 28% \Y
Comanda direct in
aplicatia partenerului  22% \Y 39% 1]
Aplicatie 22% v 33% v

Asa cum s-a putut observa, in cazul acestor companii, serviciile de logistica joaca
un rol importantin activitatea lor. Astfel, eficienta firmei este afectata din mai multe
puncte de vedere: costuri, lipsa profesionalismului, intarzieri, etc. Cea mai mare in-
grijorare a beneficiarilor este data de timpii de livrare pentru import/ export (majori-
tatea covarsitoare - 89%). Costulin crestere pentru serviciile logistice (78% dintre
respondenti) este al doilea aspect problematic, asa cum ne asteptam din rezulta-
tele de pana acum. 56% au mentionat si controlul si siguranta marfii pe tot lantul de
import/export, in timp ce faptul ca lantul de transport nu este suficient de sustenabil
din perspectiva emisiilor daunatoare pentru mediul inconjurator are o pondere de
doar 22%. O singura companie este ingrijorata de lipsa partenerilor care sa ofere
servicii end-to-end.

In ceea ce priveste impactul partenerilor de servicii logistice asupra afacerii com-
paniei, 61% considera ca este mare, si aproape 17% ca este foarte mare. Deci
aproximativ 78% dintre respondenti considera cel putin ridicat acest impact (Fi-
gura 3.4). Astfel, putem concluziona ca acestia practic sunt de parere ca eficienta
lor economica este semnificativ influentata de relatia cu furnizorul de servicii logis-
tice. Avand in vedere aceasta pondere insemnata, respondentii au fost intrebati
in ce fel considera ca partenerii logistici le pot impacta afacerea. Chiar si o parte
dintre cei care au clasificat influenta ca fiind mica au mentionat costurile indirecte
si intarzieri in productie, respectiv livrarea produselor catre clientul final. Impactul
major asupra fluxului de productie (prin intarzieri) influenteaza semnificativ cifra de
afaceri a companiilor, la fel ca si impredictibilitatea preturilor. Cea din urma se re-
flecta in pretul final al produsului si poate altera fie eficienta economica a firmei, fie
relatia cu clientii.

Pentru a sintetiza deschiderea spre alti parteneri logistici si conditiile in care s-ar
produce schimbarea partenerilor actuali, respectiv pentru a controla raspunsurile
obtinute anterior, am cerut respondentilor sa noteze de la 1 la 5 motivele care i-
ar determina sa schimbe partenerul/ partenerii de servicii logistice actual/ actuali.
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Figura 3.4: Impactul partenerilor de servicii logistice asupra afacerii

Aceeasi calitate la preturi mai mici, garantia sustenabilitatii lantului de transport si
oferirea de servicii aditionale au inregistrat toate trei un scor mediu de 4,5, fiind la
egalitatea ca si importanta pentru respondenti. La o diferenta extrem de mica ur-
meaza investitiile in propria infrastructura logistica. Cel mai putin important aspect
s-a dovedit a fi asigurarea de servicii financiare si termene de plata mailungi, cu un
scor mediu de 3,83.

In plus, respondentii au fost rugati sa precizeze alte servicii care considera ca le-
ar fi utile, dar partenerii actuali nu le ofera. Mentiunile au fost legate de tranzit si
transparenta in lantul logistic, servicii de depozitare pe termen scurt, servicii de
incarcare, descarcare, amarare in containere, cu asumarea procedurile efectuate.

Majoritatea companiilorisi aleg parteneri care sa fie aproape de afacerealor,in ace-
lasi oras sau judet (60%). in acelasi timp, multe dintre companii recurg la recoman-
darile de la prieteni care au si ei afaceri si folosesc servicii logistice (peste 44%).
Este interesant ca aproximativ 30% dintre companii sunt interesate de conferinte
cu tematica aferenta serviciilor logistice, prin care pot afla noi informatii despre po-
sibili parteneri din acest sector. alte canale de informare cu privire la noi parteneri
de logistica sunt canalele publice de tip presa de specialitate si social media. Unii
respondenti au afirmat ca se informeaza si despre capabilitatile tehnice ale unui
potential nou partener logistic.
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3.7. Deschiderea unui terminal intermodal in regiune

Pe baza feedback-ului primit de la companii, este evident ca deschiderea unui ter-
minal intermodal mare in proximitatea lor este vazuta ca o dezvoltare semnificativa
care ar putea oferi mai multe avantaje pentru operatiunile lor logistice si afaceriin
general. Mai mult, rezultatele confirma lipsa unor asemenea centre specializate
Tn zona, care sa faciliteze accesul la containere si transport prin infrastructura afe-
renta, pe de o parte, respectiv sa creeze conexiuni cu destinatii mai indepartate,
pe de alta

In primul rand, companiile au mentionat ca terminalul le-ar permite sa reduca dis-
tanta transportului marfurilor pe sosele, in parcursul lor spre destinatii indepartate.
Acest lucru ar duce la economii semnificative pentru companii, precum si la o re-
ducere a emisiilor de carbon din transport. Prin reducerea distantei parcursa pe
sosea, companiile ar putea imbunatati eficienta lantului de aprovizionare si reduce
costurile logistica.

Companiile si-au exprimat speranta ca preturile si sustenabilitatea serviciilor ofe-
rite in urma deschiderii terminalului vor fi mai bune decéat optiunile actuale. Aproxi-
mativ 56% dintre companiile chestionate au ales aceasta optiune ca prim avantaj
al deschiderii unui centru logistic in proximitatea lor (Figura 3.5). Acest lucru suge-
reaza ca exista o nevoie de servicii de logistica mai accesibile si mai durabile din
punct de vedere ecologic in regiune, pe care terminalul le-ar putea furniza.

55.56%

38.89%

Accesfacil laosursade Conexiuneadirectasi Accesfacil la osursade
transport maiieftinsi  reglata cu principalele  containere maritime
sustenabil porturi maritime

Figura 3.5: Avantajele proximitatii unui terminal intermodal

Optiunea de a primi containere goale direct la sediul lor este un alt aspect atractiv
pentru companii (40% din esantion). Acest lucru ar elimina necesitatea transportu-
lui containerelor goale in si dinspre terminal, ceea ce, pe de o parte, ar economisi
timp si bani, iar pe de alta parte ar asigura o conexiune directa si reglata cu princi-
palele porturi maritime din regiune (28
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Companiile anticipeaza ca trenurile regulate care pleaca din terminal catre desti-
natii precum Constanta si diferite alte puncte logistice din Europa de Vest vor imbu-
natati accesul lor la aceste piete. Acest lucru ar putea deschide noi oportunitati de
afaceri pentru companii, deoarece si-ar putea extinde baza de clienti si vanzarile
catre aceste piete.

Dar aceste avantaje sunt conditionate, ca eficienta, de distanta pana la termina-
lul intermodal. Astfel, 37,5% dintre respondenti considera eficienta o distanta de
maxim 50 km intre terminal si sediul companiei. Restul sunt impartiti in mod egal
(31,25%) pana la o limita de 100 km, respectiv 200 km.

Cu toate acestea, au fost exprimate si preocupari legate de timpul lung de tranzit
pe cale ferata si de nevoia unui integrator pentru serviciile de logistica. Aceste pre-
ocupari evidentiaza nevoia de servicii de logistica eficiente si fiabile, care ar pu-
tea fi abordate de operatorul terminalului prin utilizarea tehnologiilor avansate si a
proceselor streamline. In ansamblu, deschiderea unui terminal intermodal mare
in proximitatea companiilor intervievate este vazuta ca o dezvoltare foarte pozitiva.
Terminalul are potentialul de a imbunatati operatiunile lor de logistica si accesul
lor la pietele globale, in timp ce se vor reduce costurile de transport si emisiile de
carbon.

Deschiderea unuiterminal intermodal si centru logistic poate aduce beneficii
semnificative pentru companii, cum sunt cresterea eficientei lantului de apro-
vizionare, reducerea costurilor de transport, acces mai bun la piete cheie si
reducerea amprentei de carbon.

3.8. Viziunea companiilor asupra viitorului sectorului

logistic

Companiile intervievate au vorbit si despre viziunea lor asupra viitorului sectoru-
lui de logistica din Romania. In ciuda provocarilor cu care se confrunta industria,
aceste companii sunt optimiste cu privire la potentialul de crestere in urmatorii ani.
Una dintre cele mai importante concluzii este asteptarea majoritatii de crestere a
ponderii transportului feroviar si al transportului pe Dunare. Companiile spera ca
aceste moduri de transport vor deveni mai eficiente in urmatorii ani, contribuind la
cresterea sustenabila a sectorului logistic din Romania.

Cu toate acestea, exista mai multe provocari care trebuie depasite pentru a realiza
acest obiectiv. Unul dintre cele mai mari obstacole este lipsa unei autostrazi ne-
intrerupte de la Marea Neagra catre granita cu Ungaria. Aceasta nu doar ca face
transportul mai dificil, dar coroborat cu timpul de asteptare la frontiere (pana cand
Romaénia este acceptatain spatiul Schengen) creaza un dezavantaj competitiv fata
de companiile concurente din tarile vecine. In plus, intarzierea investitiilor in in-
frastructura feroviara a dus la o reducere a vitezei de transport, facand mai dificila
pentru companii respectarea termenelor de livrare.

In ciuda acestor provocari, companiile sunt incurajate de pasii facuti pentru moder-
nizarea retelei de drumuri, pe care o considera o dezvoltare pozitiva pentru viitor.
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De asemenea, ele cred ca in curdnd calitatea serviciilor de transport va fi masu-
rata mai mult in termeni de previzibilitate a timpilor de tranzit, ceea ce inseamna ca
transportatorii vor trebui sa se concentreze pe imbunatatirea eficientei si acurate-
tii in termenele de livrare. O alta consideratie importanta pentru viitorul logistic al
Romaniei este reducerea emisiilor de CO2. Companiile recunosc importanta aces-
tei probleme si pun un accent tot mai mare pe reducerea amprentei lor de carbon.
Aceasta include utilizarea mai mult a serviciilor intermodale si optimizarea mana-
gementului inventarului pentru a reduce costurile.

De asemenea, este important de mentionat ca schimbarile interne din cadrul com-
paniilor vor influenta nevoile lor de transport in viitor. De exemplu, 0 companie a
mentionat politica si obiectivele sale de utilizare mai mult a servicii intermodale,
avand ca scop reducerea amprentei sale de carbon. O altd companie a discutat di-
ficultatile tot mai mari pentru expeditii datorate cresterii costurilor de management
al inventarului. Acesti factori vor trebui luati in considerare atunci cand se planifica
viitorul logistic al Romaniei.

In cele din urma, companiile recunosc ci legislatia privind sustenabilitatea in UE va
avea un impact semnificativ asupra viitorului sectorului de transport si logistica in
general. In acest sens, acestea vor trebui sa se adapteze la aceste schimbari adop-
tand noi tehnologii si practici care sa ajute la reducerea amprentei lor de carbon,
Tmbunatatind in acelasi timp eficienta si acuratetea in termenele de livrare.

In concluzie, companiile intervievate au aratat ca in timp ce existd mai multe provo-
cari care trebuie abordate, acestea sunt optimiste cu privire la potentialul de cres-
tere in anii urmatori. Prin concentrarea pe imbunatatirea eficientei, reducerea emi-
siilor de carbon si adaptarea la schimbarile legislative, aceste companii sunt bine
pozitionate pentru a avea succes in lumea dinamica si mereu in schimbare a logis-
ticii.



Transportul intermodal -
oportunitati si provocari

Transportul intermodal in Uniunea Europeana ofera o multitudine de oportunitati
si provocari in peisajul contemporan al transportului. Pe masura ce UE urmareste
conectivitatea fara fisuri si mobilitatea sustenabila, transportul intermodal pare o
solutie promitatoare pentru aimbunatati eficienta, a reduce congestia si a diminua
impactul asupra mediului. Integrarea diferitelor moduri de transport, precum rutier,
feroviar, aerian si maritim, ofera un potential urias pentru optimizarea lanturilor de
aprovizionare, imbunatatirea comertului si facilitarea mobilitatii pasagerilor.

25
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Cu toate acestea, acest sistem complex prezinta si provocari, cum sunt armoni-
zarea reglementarilor, depasirea limitarilor de infrastructura, asigurarea interope-
rabilitatii si abordarea nevoilor unei societati tot mai digitalizate. Navigarea prin
aceste oportunitati si provocari este cruciala pentru a valorifica in intregime poten-
tialul transportului intermodal.

4.1. Transporturile de marfain Uniunea Europeana
Transportul de marfa a inregistrat o evolutie descendenta raportat la Produsul In-
tern Brut in ultimii 15 ani, atat la nivelul Uniunii Europene, céat siin Romania. Astfel,
dacain Romania el reprezenta in anul 2007 aproape 200%, in anul 2021 a ajuns la
99,7%. La nivelul Uniunii Europene evolutia a fost relativ constanta, de la 111,6% in
anul 2007, 1a105,5% in anul 2021. Evolutia in Romania poate fi explicata, printre al-
tele, de cresterea importantei sectorului de servicii in PIB, in detrimentul celorlalte
(Figura 4.1).
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Figura 4.1: Evolutia volumului transportului de marfa ca pondere in PIB in perioada 2007 -2021
(2015 =100%, TKM)

Pornind de la strategiile Uniunii Europene de reducere a poluarii si asigurarea unei
dezvoltari sustenabile, in concordanta cu schimbarile climatice, strategia si legisla-
tia legate de transport au suferit si ele modificari. Accentul se pune pe intensifica-
rea transportului intermodal, astfel incat sa se reduca poluarea si impactul negativ
asupra mediului inconjurator. Pentru intensificarea transportului intermodal este
necesara uniformizareaincarcaturii, in sensul standardizarii modalitatilor de amba-
lare a marfii astfel incat sa se permita un transfer facil de pe un mod de transport pe
altul. Acest termen este denumit, la nivel international, "freight unitisation”. Practic,
conform definitiilor Uniunii Europene, uniformizarea se refera la marfa transportata
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n containere.

Analizand tendintele de uniformizare in perioada 2007 - 2021 (Figura 4.2), se ob-
serva o crestere semnificativa a ponderii marfurilor care au fost transportate in con-
tainere pe cale feroviarg, de la 14% in anul 2007, la 21% in anul 2021. Tot cresteri
auinregistrat si transportul maritim sau fluvial, insa intr-o masura mult mai scazuta.
Aceasta evolutie este explicata prin faptul ca marfurile pe cale maritima sau fluviala
erau, oricum, in majoritatea lor, transportate in containere standard. De evidentiat
este faptul ca evolutia uniformizarii pe transportul rutier este descrescatoare. Uni-
formizarea a scazut de la 7,1% in anul 2007, la aproximativ 6% in 2020 si 2021.
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Figura 4.2: Uniformizarea marfii — evolutia transportului in containere pe tipuri de transport in
perioada 2007 - 2021 (pondere in total, TKM)

Dar containerele se transporta atat incarcate, cat si goale. Containerele goale se
transporta, cu precadere, de la locul de depozitare, la locul de incarcare, sau invers.
De aceea este foarte important de vazut intensitatea transportului de containere pe
cele doua grupe. Un transport de containere goale mai intens arata o necesitate
mai mare de infrastructura de transport intermodal, respectiv centre logistice care
sa asigure disponibilitatea containerelor goale pentru incarcare, in proximitatea lo-
catiilor de productie (import - export).

La nivelul Uniunii Europene, din anul 2017 incoace s-au inregistrat scaderi ale con-
tainerelor transportate, cu o diminuare mai mare in cazul celor incarcate (exprimat
in mil. TKM) (Figura 4.3). Astfel, in primele trei trimestre ale anului 2022, conform
statisticilor Eurostat (2023), s-au transportat cu 12,3% mai putine containere incar-
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Figura 4.3: Evolutia transportului de containere in Uniunea Europeana 2007 - 2022 (mil. TKM)

cate, respectiv cu 11,3% mai putine goale fata de aceeasi perioada a anului 2021.
Raportarea containerelor goale la cele incarcate scoate in evidenta o evolutie ex-
trem de interesanta. Daca in perioada 2007 - 2014 raportul dintre containerele
goale si cele incarcate varia intre 27% si 39%, in perioada 2015 - 2017 acesta a
ajuns la valori peste 60%. Practic, in aceasta perioada, o cantitate importanta de
containere era transportata goala.
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Figura 4.4: Evolutia ponderii containerelor goale in containerele incarcate in Uniunea Europeana
2007 - 2022
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Figura 4.4 arata, din nou, o scadere la fel de brusca incepand cu anul 2018, prin
revenirea la ponderi intre 21% si 32%.

Din pacate, pentru Romania exista lacune in datele oficiale, in special pentru pe-
rioada 2018 - 2020, ceea ce ingreuneaza analiza comparativa (vezi Figura 4.5). in
primele trei trimestre ale anului 2022 s-au transportat containere incarcate echiva-
lentul a 33 mil. tone-kilometru (TKM) si containere goale echivalentul a 6 mil TKM,
a doua valoare din intreaga perioada analizata. Ponderea containerelor goale in
containerele incarcate a fost de aproximativ 18%. Adica aproape 1 container gol la
5incarcate. Comparativ cu totalul inregistrat la nivelul Uniunii Europene, ponderile
sunt mai scazute in Romania. Aceasta ar putea arata faptul ca marfa in Romania
este, inca, transportata in variante clasice, nu in containere. Mai mult, rezultatele
arata un potential ridicat de dezvoltare a pietei de transport intermodal (pe baza de
containere) in Romania.
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Figura 4.5: Evolutia transportului de containere Tn Romania 2007 - 2022

Comparatiaintre transportul rutier si cel feroviar nu poate fi facuta decat pentru pe-
rioada 2007 - 2021, pentru anul 2022 nefiind disponibile datele legate de transpor-
tul feroviar la momentul realizarii acestui raport. Se observa o crestere a cantitatatii
transportate pe calea rutiera in ultima parte a perioadei analizate (mil TKM - Figura
4.6), contrar tendintelor din Uniunea Europeana. In acelasi timp, transportul feroviar
a ramas relativ la aceleasi cantitati. Raportand cele doua modalitati de transport
se observa c3, pe calea rutiera se transporta de aproximativ 5 ori mai multa marfa
decat pe calea feroviara. Aceasta evolutie ascendenta a cantitatilor transportate
pe cale rutiera este in contradictie cu strategia si tintele Uniunii Europene legate
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de protectia mediului.
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Figura 4.6: Evolutia cantitatilor de bunuri transportate in Romania 2007 - 2022 (mil. TKM)

Se prevede ca pentru a reusi sa se reduca emisiile de gaze cu efect de sera cu
aproximativ 60% fata de nivelul anului 1990, cel putin 30% din transportul rutier
pe distante mai mari de 300 km ar trebui relocat si efectuat prin alte modalitati de
transport, mai putin poluante. Astfel, se militeaza pentru transferul acestor produse
pe cale feroviara sau maritima/fluviala.

Pentru evaluarea eficienta a acestui aspect s-a instituit indicatorul "potential de
schimbare modala” (modal shift potential), care masoara procentul de containere
transportate pe distante mari pe cale rutiera.
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Figura 4.7: Evolutia potentialului de schimbare modala a transportului rutier de containere in
Romania, Germania si Uniunea Europeana in perioada 2008 - 2021 (% in total)

Desiin timp, Romania a cunoscut una dintre cele mai importante scaderi ale trans-

portului de containere pe distante lungi (aproape 100% din 2007 in 2021), Figura
4.7 releva faptul ca Romania are inca una dintre cele mai ridicate ponderi ale trans-
portului de containere pe cale rutiera din Uniunea Europeana - 79,4% in anul 2021.
Aceasta pondere este de doua ori mai mare decat cea a Germaniei, care este tara
cu cele mai ridicate cantitati (TKM) transportate pe distante lungi pe cale rutiera
(17670 mil TKM in anul 2021 in Germania, fata de 562 mil TKM in Romania - vezi
Figura 4.8). Aproximativ acelasi raport este si fata de media Uniunii Europene. Ro-
mania se situeaza pe locul doi in anul 2021, dupa Lituania, cu peste 86% din trans-
portul rutier de marfa in containere care ar putea fi transportat pe alta cale, mai
putin poluanta (Figura 4.9). Performerul UE este Olanda, cu doar 20,6%. Mai mult,
modelul evolutionist din Roméania nu urmeaza tipologia generala din Uniunea Euro-
peana, inregistrandu-se o crestere semnificativa in anul 2021.
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Figura 4.8: Potentialului de schimbare modala a transportului rutier de containere in tari ale
Uniunii Europene (date din 2021) (mil. TKM)
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Figura 4.9: Potentialului de schimbare modala a transportului rutier de containere n tari ale
Uniunii Europene (date din 2021) (% total)
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4.2. Amprenta de carbonin transporturile de marfa

Transportul de marfa joaca un rol semnificativ in comertul global si in dezvoltarea
economica, dar contribuie si la preocuparea tot mai mare cu privire la emisiile de
carbon si impactul lor asupra schimbarilor climatice. Amprenta de carbon a trans-
portului de marfuri cuprinde emisiile de gaze cu efect de sera generate pe intregul
lant de aprovizionare, de la productia si transportul bunurilor pana la livrarea finala.

Utilizarea combustibililor fosili, cum ar fi motorina, in camioane, nave si avioane,
elibereaza cantitati semnificative de dioxid de carbon in atmosfera, contribuind la
incalzirea globala. Pentru a aborda aceasta problema, se depun eforturi pentru re-
ducerea amprentei de carbon a transportului de marfa prin diverse mijloace, inclu-
siv adoptarea de combustibili mai curati, imbunatatirea eficientei vehiculelor, opti-
mizarea logistica si rutare si promovarea modalitatilor alternative de transport, pre-
cum calea ferata si caile navigabile. Aceste initiative urmaresc atenuarea impactu-
lui asupra mediului al transportului de marfa si promovarea unui sistem comercial
global mai durabil si prietenos cu mediul inconjurator.

4.2.1. Consumul de combustibil

Conform unui studiu realizat pentru Agentia Germana de Mediu in 2015, consumul
mediu al unui camion EURO VI este de circa 34,5 1/100 km, insa cu toate acestea
testele realizate pentru diferite reviste de specialitate au sugerat un consum real
de 36-38 1/100 km [9].

Consumul de combustibil al unui camion variaza in functie de specificatiile aces-
tuia, de greutate, de conditiile de drum, de calitatea drumului etc. Spre exemplu,
un camion gol consuma la 24 | de motorina la 100 km, in timp ce la o incarcatura
de 19.3 tone consumul ajunge la 33.11/100 km, iar la incarcatura maxima la 37 1/100
km [8].

Consumul mediu al unui camion depinde de marime si incarcatura, dar si de tipul
de drum parcurs, urban sau extraurban. Potrivit unui studiu realizat de Ministerul
Transporturilor din Spania si publicat in 2022 [20], un camion articulat cu o ihcarca-
tura de 25 tone care parcurge aproximativ120.000 km pe an foloseste 35 de litri la
100 de km. Greutatea maxima admisa pe sosele in majoritatea tarilor UE este de
40 tone per transport, insa aceasta depinde in mare masura de tipul marfii. Sca-
zand din aceasta valoare greutatea camionului si a containerului, rezulta o greutate
de aproximativ 25 de tone disponibila a fiincarcata intr-un container.

Cantitatea de combustibil necesara pentru deplasarea pe cale rutiera a unui ca-
mion cu un consum mediu de 37 1/100 km, intre Aiud Park si locatiile de interes din
Europa este redata in tabelul 4.1.

Trenurile de marfa joaca un rol semnificativ in transportul eficient si sustenabil al
marfurilor. Trenurile se bazeaza in cea mai mare masura pe electricitate pentru
a alimenta locomotivele, care propulseaza trenul pe distante lungi. Consumul de
electricitate al trenurilor de marfa variaza in functie de factori precum dimensiu-
nea trenului, greutatea, viteza si conditiile de operare. Trenurile de marfa moderne
utilizeaza sisteme de tractiune electrica care converteste eficient electricitatea in
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Tabela 4.1: Cantitatea de combustibil necesara pentru deplasarea pe cale rutiera a unui camion

Origine Destinatie Distanta rutiera dupa Consum combustibil
cel mai redus timp de  (litri)
deplasare (km)

Constanta 632 km 2341
Budapesta 550 km 204 1
Aiud Hamburg 1599 km 592 |
Anvers 1892 km 7001
Rotterdam 1970 km 7291
Koper 1107 km 4101
Malaszewicze 893 km 330 |

energie mecanica, minimizand pierderile de energie. Prin utilizarea electricitatii ca
sursa de energie, trenurile contribuie la reducerea dependentei de combustibilii fo-
sili si la scaderea emisiilor de gaze cu efect de sera in comparatie cu alternativele
diesel.

Se depun eforturi si pentru optimizarea configuratiilor trenurilor, minimizarea con-
sumului de energie in timpul franarii prin sisteme de franare regenerativa si explo-
rarea surselor alternative de energie, precum resursele regenerabile.

Pentru a calcula consumul de electricitate relativ la transportul unui container tre-
buie luati in calcul o serie de factori, unii dintre ei avand o variabilitate destul de
ridicata. Fara a avea pretentia unei insumari exhaustive a acestora, ii redamin con-
tinuare pe cei mai importanti:

e Puterea locomotivei

e Timpul de operare: timpul total de operare al trenului, incluzand deplasare,
stationare si operatiuni de manevra.

e Eficienta sistemului de tranctiune: energia efectiv consumata in procesul de
tranctiune

e Incarcatura totald: numarul de vagoane si greutatea acestora influenteaza
consumul de electicitate, existand limitari cu privire la lungimea trenului.

¢ Relieful de parcurs: montan vs campie.

Gradul deincarcare al unui tren de containere depinde de ruta, de capacitatea rete-
lei feroviare si de alti factori specifici regionali. In literatura de specialitate, pentru
a se asigura comparabilitatea studiilor este utilizata o compozitie a trenurilor de 26
de vagoane, ce pot transporta echivalentul a 3 containere de 20 picioare (regasit
sub denumirea de Unitate de Transport Individual (UTI) de 20’ in limba romana sau
Twenty-Foot Equivalent Unit in limba engleza) [4, 17, 33]. Cresterea capacitatii in-
frastructurii cailor ferate reprezinta preocupari in toate tarile Uniunii Europene, ca
si solutie la asumarile Green Deal, insa pentru moment exista discrepante serioase
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de la o tara la alta in ceea ce priveste capacitatea trenurilor [16]. Greutatea medie
a unui container este considerata 20 tone, iar a unui vagon gol de 24 tone. Astfel,
greutatea utilizata pentru calcule a incarcaturii unui tren este de 1560 tone, plus
greutatea trenului gol de 724 tone.

Consumul de electricitate al trenurilor a fost estimat in mai multe publicatii inter-
nationale, tindnd cont de diversi factori. De exemplu, una dintre publicatii consi-
dera consumul optim pentru un tren electric ca fiind 0.01 kWh/tkm, insa conform
masuratorilor efectuate in cadrul aceluiasi studiu a fost estimat un consum de 0.02
kWh/tkm [18]. Este de remarcat ca studiul realizeaza aceste calcule in Tarile de Jos,
unde relieful este plat. Intr-un alt studiu, care include informatii specifice infrastruc-
turii din Spania, consumul este estimat intre 0.05 kWh/tkm in zonele cu relief plat
si 0.39 kWh/tkm in zonele montane [15]. O alta publicatie [14], avand ca date pri-
mare informatii din Austria si Germania, utilizeaza un consum specific de energie
de 0.08 kWh/tkm.

O varianta de calcul estimativ al consumului specific de electricitate este in functie
de consumul total al trenului impartit la numarul de kilometri parcursi cu o anumita
Tncarcatura.

Consum total = (Putere/Factor de eficientd) x Timp de operare

Factorul de eficienta luat in calcul de noi a fost de 0.9, insemnand ca numai 90%
din puterea nominala este utilizata pentru deplasarea trenului, restul insemnand
pierderi, fiind nevoie asadar de un consum suplimentar.

De exemplu, pentru o distanta de 600 km, la o0 medie de aprox. 50 km/h (viteza
medie la nivel european), consumul are urmatoarea valoare:

Consum total= (4 MW / 0.9) *12 ore = 53.33 MWh

Tabela 4.2: Energia electrica consumata pentru transportul feroviar al containerelor

Origine Destinatie Distanta feroviara Consum electricitate
(km) (MWh) container 20’
Constanta 610 km 0.695
Budapesta 507 km 0.578
Aiud Hamburg 1600 km 1.823
Anvers 2043 km 2.328
Rotterdam 1985 km 2.262
Koper 1352 km 1.541
Malaszewicze 1268 km 1445

Astfel, pentru containerele de 20’ si 40’ consumul specific de energie se poate
calcula astfel:

C20’'=53.33 MWh /78 TEU= 0.682 MWh/TEU
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C40’'= 53.33 MWh /78 TEU x2 = 1.364 MWh/2TEU

Pentru containerele de 40’ a fost utilizat un factor de multiplicare de 2 deoarece
ocupa dublul de spatiu fata de cele de 20’. Spre deosebire de transportul rutier,
unde incarcatura ocupa de obicei mai putin de 60% din totalul greutatii camionului,
pentru transportul feroviar, datorita greutatii ridicate a vagoanelor, marfa mai usoara
sivoluminoasa nu poate fi asociata atat de clar cu un consum mai redus de energie
[18].

Pentru comparabilitate cu alte studii, prezentam mai jos (Tabela 4.3) si consumul
de energie raportat la tone-kilometri, calculele noastre avand la baza transportul
unui container cu greutatea de 20 tone.

Tabela 4.3: Energia utilizata rutier si feroviar pentru transportul de marfa [2]

Sursa Consum energie - feroviar Consum  energie rutier
(kWh/t-km) (kWh/t-km)

2] 0.091 0.336

[29] 0.04 0.15

(4] 0.08 0.39

Calculele autorilor 0.056 0180

4.2.2. Calculul amprentei de carbon

In contextul Uniunii Europene, amprenta de carbon asociata transportului de mar-
furi reprezinta o provocare semnificativa din punct de vedere ecologic. Transportul
bunurilorin intreaga Europa contribuie la o cantitate substantiala de emisii de gaze
cu efect de sera, in special din arderea combustibililor fosili. Camioanele grele,
navele si avioanele sunt principalele surse in acest sens. In cadrul UE, se depun
eforturi pentru abordarea acestei probleme si reducerea amprentei de carbon in
transportul de marfuri. Implementarea unor reglementari stricte, precum standar-
dele de emisii pentru vehicule si includerea transportului in Schema UE de comer-
cializare a certificatelor de emisii (EU ETS), are ca scop promovarea unor modalitati
de transport mai curate si mai sustenabile. Inovatiile in materie de combustibili al-
ternativi, cum ar fi biocombustibilii si energia electrica, sunt de asemenea sustinute
pentru a accelera tranzitia catre un sector de transport de marfuri mai ecologic in
cadrul UE. Desi exista provocari semnificative in fata, Uniunea Europeana este an-
gajata in reducerea amprentei de carbon in transportul de marfuri si in realizarea
unei retele logistice mai sustenabile si mai prietenoase cu mediul inconjurator.

Calculul amprentei de carbon implica o abordare sistematica pentru estimarea to-
tala a emisiilor de gaze cu efect de sera generate de o persoana, organizatie sau
activitate. Acestaiain considerare diferite surse de emisii, inclusiv emisiile directe
rezultate din arderea combustibililor fosili si emisiile indirecte asociate consumului
de bunuri si servicii. Calcululimplicain mod obisnuit patru etape principale: identifi-
carea domeniului si a limitelor evaluarii, colectarea datelor referitoare la consumul
de energie si activitati, determinarea factorilor de emisie pentru diferite activitati
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si tipuri de combustibili, iar n final, inmultirea datelor privind activitatile cu facto-
rii de emisie corespunzatori pentru a calcula emisiile. Cele mai frecvente gaze cu
efect de sera luate in considerare in calcul includ dioxidul de carbon (CO2), meta-
nul (CH4) si oxidul nitric (N20), care sunt convertite in emisii echivalente de CO2
utilizand factorii de incalzire globala. Rezultatul calculului amprentei de carbon fur-
nizeaza informatii valoroase care pot fi utilizate pentru identificarea punctelor cu
emisii importante, stabilirea obiectivelor de reducere si ghidarea eforturilor de ges-
tionare sicompensare a emisiilor, contribuindin cele din urma la un viitor sustenabil
Si cu emisii reduse de carbon.

In acest context, pentru a obtine o imagine completa a impactului asupra mediului
in transport, este important sa se ia in considerare conceptele de "Well-to-Wheel”
(WTW) si "Tank-to-Wheel” (TTW). Analiza WTW ia in considerare toate etapele lan-
tului de aprovizionare cu combustibil, de la extragerea si rafinarea acestuia pana la
utilizarea finala in vehicul, luadnd in calcul emisiile asociate fiecarei etape. Aceasta
ofera o perspectiva globala asupra amprentei de carbon a combustibilului utilizat.
Pe de alta parte, analiza TTW se concentreaza doar asupra emisiilor de gaze cu
efect de sera generate in timpul utilizarii vehiculului, excluzand fazele de produc-
tie si distributie a combustibilului. Ambele abordari sunt importante in evaluarea si
compararea diferitelor tehnologii si surse de combustibil, oferind informatii cruci-
ale pentru dezvoltarea si implementarea solutiilor de transport mai sustenabile si
cu emisii reduse. Prinintelegerea si utilizarea acestor concepte, se poate promova
o evaluare cuprinzatoare a impactului asupra mediului al transportului in contextul
amprentei de carbon.

Analiza ,Tank-to-Wheel” (TTW) a fost luata in considerare in acest studiu pentru a
compara transportul de marfuri rutier vs feroviar, deoarece ofera informatii impor-
tante cu privire la emisiile generate in timpul fazei operationale a vehiculelor. Atunci
cand comparam aceste doua moduri de transport, este esential sa evaluam emisi-
ile directe asociate utilizarii efective a camioanelor si a trenurilor. Prin concentrarea
pe emisiile TTW, putem evalua eficienta si impactul asupra mediului al fiecarui mod
in timpul procesului de transport. Aceasta analiza permite o comparatie directa a
performantei in ceea ce priveste emisiile dintre camioane si trenuri, ajutand deci-
dentii si partile interesate sa faca alegeri informate in ceea ce priveste optiunea
cea mai prietenoasa cu mediul si sustenabila pentru transportul de marfuri.

Amprenta de carbon asociata transportului rutier de marfa

Pentru a calcula amprenta de carbon asociata camioanelor diesel in regim TTW,
exista cativa factori care trebuie luati in considerare. Primul pas este de a deter-
mina consumul de combustibil al camionuluiin litri pe unitatea de distanta, element
discutat de noi anterior.

Urmatorul pas este de a converti consumul de combustibil in emisii de dioxid de
carbon (CO2). Acest lucru implica utilizarea unei valori de conversie standard, care
reprezinta cantitatea medie de CO2 produsa in urma arderii unui litru de motorina.
Aceasta valoare de conversie poate varia in functie de compozitia motorinei si de
eficienta camionului, dar valori tipice sunt disponibile in baze de date si ghiduri de
calcul ale amprentei de carbon.
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Dupa ce am obtinut emisiile de COZ2 pe unitatea de distanta, urmeaza sa inmultim
aceasta valoare cu numarul total de kilometri parcursi de camion intr-o anumita
perioada de timp, sau pe anumite trasee, cum este cazul nostru.

Este important de mentionat ca exista instrumente si calculatoare online disponi-
bile care faciliteaza calcularea amprentei de carbon a camioanelor diesel, oferind
rezultate bazate pe mai multe metodologii . Utilizarea acestor resurse poate ajuta
proprietarii de camioane si operatorii de transport sa cuantifice si sa monitorizeze
impactul lor asupra mediului si sa identifice oportunitati de reducere a emisiilor de
CO2 si a amprentei de carbon a camioanelor diesel.

Tabela 4.4: Amprenta de carbon generata pe cale rutiera pentru diferite trasee folosind arderea
combustibilului

Origine Destinatie Distanta rutiera dupa Amprenta de carbon
cel mairedus timp de (kgCO»)
deplasare (km)

Constanta 632 km 526
Budapesta 550 km 433
Aiud Hamburg 1599 km 1454
Anvers 1892 km 1737
Rotterdam 1970 km 1754
Koper 1107 km 894
Malaszewicze 893 km 725

Estimand amprenta de carbon printr-o metodologie care pleaca de la masuratori
efectuate asupra unor camioane cu scopul de a estima nivelul de CO2/t-km si ur-
marind metodologia Regulamentului European (EU) 2019/1242, media acestei va-
lori a fost determinata ca fiind de 56.6 gCO2/t-km pentru cele mai comune tipuri de
camioane utilizate in Uniunea Europeana [22]. Folosind aceasta valoare, estimarea
amprentei de carbon pentru rutele luate in calcul in acest studiu sunt redate in ta-
bela 4.5. Consideram aceasta metoda mai relevanta decat cea bazata pe arderea
combustibilului, intrucat are in componenta si factorul de incarcare si se bazeaza
pe masuratori.

Amprenta de carbon asociata transportului feroviar de marfa

Calcularea amprentei de carbon a trenurilor de marfa cu propulsie electrica implica
mai multi factori. Este necesar sa se determine consumul de electricitate al trenu-
rilor, de obicei masurat in kilowatt-ore (kWh), intr-o perioada specifica. Aceasta
informatie a fost discutata de noi anterior.

In continuare, trebuie luata in considerare intensitatea emisiilor de carbon a elec-
tricitatii utilizate de trenuri. intensitatea emisiilor de carbon reflecta cantitatea de
emisii de CO2 asociate generarii de electricitate. In UE, intensitatea emisiilor de

Thttps://www.carboncare.org/en/CO_2-emissions-calculator.html
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Tabela 4.5: Amprenta de carbon generata pe cale rutiera pentru diferite trasee folosind valori
specifice de emisii pentru camioane

Origine Destinatie Distanta rutiera dupa Amprenta de carbon
cel mairedus timp de (kgCO,)
deplasare (km)

Constanta 632 km 715
Budapesta 550 km 622
Aiud Hamburg 1599 km 1810
Anvers 1892 km 2141
Rotterdam 1970 km 2230
Koper 1107 km 1253
Malaszewicze 893 km 1010

carbon poate varia in functie de mixul de surse energetice utilizate pentru gene-
rarea electricitatii, cum ar fi surse regenerabile, combustibili fosili sau energie nu-
cleara. O estimare data de Comisia Europeana printr-un studiu stiintific [26] este
de 296 gCOqeq/kW h de electricitate, cea mai mare parte fiind rezultatul arderilor
combustibililor fosili. Din acest punct de vedere, Roméania aveain 2019 o intensitate
a carbonului asociat producerii de energie electrica de 400 gCOyeq/kW h. Intrucat
diferenta este semnificativa fata de media Europeana, am utilizat pentru rutele in-
terne feroviare valoarea specifica Romaniei, iar pentru cele externe valoarea medie
europeana.

Dupa ce sunt cunoscute consumul de electricitate si intensitatea emisiilor de car-
bon, emisiile de carbon pot fi calculate prin inmultirea consumului de electricitate
cu intensitatea emisiilor de carbon. Acest lucru ofera o estimare a emisiilor de CO2
legate in mod specific de functionarea trenurilor de marfa electrice in perioada data
(timpul de functionare). Tabela 4.6 prezinta rezultatele calculelor efectuate conform
acestei metodologii.

O altd metoda de estimare a amprentei de carbon pentru transportul feroviar de
marfa este prin utilizarea unor rate de emisie de CO2 specifice industriei feroviare
(pentru trenuri electrice). In acest caz, calculand valorile emisiilor pe distantele do-
rite am obtinut valori asemanatoare (Tabela 4.7).

Diferentele semnificative intre rezultatele din Tabela 4.6 si din Tabela 4.7 se pot da-
tora faptului ca intensitatea emisiilor de carbon a energiei electrice la nivel national
sieuropean se calculeaza ca si medie, iar industria feroviara este posibil sa utilizeze
energie electrica din surse mai putin poluante, rezultand asadar valori mai reduse
ale emisiilor de carbon.
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Tabela 4.6: Amprenta de carbon pentru transporturile feroviare de marfa, calculat in functie de
media intensitatii de carbon

Origine Destinatie Distanta feroviara Amprenta de carbon
(km) (kgCO,)
Constanta 610 km 278
Budapesta 507 km 171
Aiud Hamburg 1600 km 539
Anvers 2043 km 689
Rotterdam 1985 km 669
Koper 1352 km 456
Malaszewicze 1268 km 427

Tabela 4.7: Amprenta de carbon pentru transporturile feroviare de marfa, calculat in functie de
rata emisiilor pe tona-kilometru

Origine Destinatie Distanta ferovi- Amprenta de Amprenta de
ara (km) carbon (kgCQO,) carbon (kgCOs)
metoda [1] metoda [10]

Constanta 610 km 155 165
Budapesta 507 km 129 137
Aiud Hamburg 1600 km 407 432
Anvers 2043 km 519 551
Rotterdam 1985 km 504 536
Koper 1352 km 344 365
Malaszewicze 1268 km 322 342

4.3. Unimodal sau Intermodal?

Atunci cand se iau in considerare costurile asociate transportului de marfuri, exista
diferente semnificative intre abordarile unimodale si intermodale. Transportul uni-
modal se bazeaza pe un singur mod de transport, ceea ce poate fi eficient din punct
de vedere al costurilor pentru rute specifice sau pentru transportul unui volum mare
de marfuri. Cu toate acestea, poate lipsi flexibilitatea si poate genera costuri mai
mari atunci cand sunt implicate mai multe transferuri sau logistici complexe. In con-
trast, transportul intermodal ofera avantajul schimbarii fara probleme intre diferite
moduri de transport, optimizand costurile prin valorificarea punctelor forte ale fie-
carui mod. Acesta permite o coordonare eficienta, manipulare redusa si economii,
ducand la potentiale economii de costuriin ceea ce priveste combustibilul, forta de
munca si cheltuielile generale de transport. Prin luarea in considerare a cerintelor
specifice ale transportului si evaluarea costurilor asociate, companiile pot lua deci-
zii informate cu privire la abordarea cea mai potrivita pentru nevoile lor de transport
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de marfuri.

Legislatia Uniunii Europene privind reducerea emisiilor de carbon are un impact
semnificativ asupra sectorului transporturilor si va genera o schimbare majora in
acest domeniu. Intr-o miscare de a combate schimbarile climatice si de a pro-
mova sustenabilitatea, UE a stabilit obiective ambitioase de reducere a emisiilor
de gaze cu efect de sera in sectorul transporturilor. Aceasta va implica o tranzitie
semnificativa catre modalitati de transport mai ecologice si cu emisii reduse de
carbon, precum transportul feroviar, maritim si fluvial. De asemenea, se estimeaza
ca cererea pentru transportul intermodal va creste in viitor, intrucat acesta permite
combinatia optima de moduri de transport pentru a reduce emisiile si a asigura
eficienta logistica. In plus, normele de reducere a emisiilor vor stimula inovatia si
dezvoltarea de solutii de transport mai curate si mai eficiente din punct de vedere
energetic.

Transportul intermodal folosind terminalele feroviare precum cel construite de DP
World in cadrul Aiud Logistic Park ofera o metoda eficienta si flexibila de mutare
a marfurilor intre diferite moduri de transport. Terminalul feroviar serveste ca un
punct de transfer cheie, unde marfurile sunt incarcate sau descarcate din trenuri si
apoi transferate catre camioane. Procesul de drayage se refera la transportul mar-
furilor pe distante scurte intre terminalul feroviar si destinatia finala sau invers, folo-
sind camioane specializate. Aceste camioane sunt concepute pentru a transporta
containere sau alte unitati de incarcare si sunt adaptate pentru manevrabilitatea in
spatii restranse, cum ar fi terminalele si depozitele. Prin combinarea transportului
feroviar si a drayage-ului, se obtine o integrare fluida a diferitelor moduri de trans-
port, permitand o miscare rapida si eficienta a marfurilor de la origine la destinatie.
Acest sistem intermodal ofera beneficii precum reducerea costurilor, timpilor de
tranzit si o mai mare sustenabilitate, datorita utilizarii eficiente a resurselor si a emi-
siilor mai mici de carbon comparativ cu transportul exclusiv pe sosea.

—» Feroviar
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Figura 4.10: Principiul de functionare a terminalelor intermodale si conceptul de drayage

In figura 4.10 ilustram conceptul de functionare al terminalelor intermodale, care
colecteaza containere de pe oraza de influenta, a carei marime depindein principal
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de reteaua de transport a zonei. Pentru analiza noastra am utilizat o raza R de 200
km pe sosea. Distanta mediana din aria de acoperire a terminalului este insa de
aproximativ 100 km, distanta care este considerata eficienta si de alte studii de
specialitate [6, 28].

Exista mai multi factori care trebuie luati in considerare atunci cand se alege intre
transportul unimodal si transportul intermodal. Acesti factori includ:

1. Costul: Evaluarea costului total este probabil cea mai importanta pentru de-
terminarea metodei de transport cea mai potrivita. Transportul unimodal poate
fi mai rentabil pentru anumite rute sau expedieri cu un volum mare, intimp ce
transportul intermodal poate oferi economii de cost prin schimbarea eficienta
a modurilor de transport.

2. Timpul de tranzit: Luarea in considerare a timpului de tranzit este vitala, in
special atunci cand sunt implicate livrari cu termene stranse. Transportul uni-
modal poate oferi timpi de tranzit mai rapizi, deoarece nu exista transferuri
intermediare intre moduri. in schimb, transportul intermodal poate avea timpi
de tranzit mai lungi din cauza necesitatii de coordonare si a posibilelor intar-
zieri in timpul transferului intre moduri.

3. Tipulde marfa: Natura si caracteristicile marfurilor care sunt transportate joaca
un rol semnificativ. Anumite marfuri, cum ar fi cele perisabile sau cele pericu-
loase, pot necesita manipulare specializata sau control specific al tempera-
turii, ceea ce favorizeaza un anumit mod de transport.

4. Accesibilitatea: Evaluarea accesibilitatii modurilor de transport si a infrastruc-
turii este esentiala. Transportul unimodal poate fi preferabil atunci cand exista
limitari Tn accesarea anumitor moduri, cum ar fi conexiuni feroviare inadec-
vate sau probleme legate de accesibilitatea porturilor maritime.

5. Impactul asupra mediului: Tot mai multe companiiiauin considerare impactul
asupra mediului al alegerilor lor de transport. Transportul intermodal, datorita
capacitatii sale de a utiliza moduri de transport mai prietenoase cu mediul,
cum ar fi calea ferata sau transportul pe apa, poate fi preferat datorita emisiilor
mai scazute de carbon si a amprentei reduse asupra mediului.

6. Flexibilitatea: Flexibilitatea in ceea ce priveste programarea, modificarile de
ruta si nevoile de capacitate este un alt factor critic. Transportul unimodal
ofera o mai mare flexibilitate deoarece permite transportul direct de la un
punct la altul fara a depinde de alte moduri de transport. Transportul intermo-
dal, pe de alta parte, ofera flexibilitate in ceea ce priveste utilizarea diferitelor
moduri de transport si ajustarea rutelor in functie de nevoile in schimbare.

Prin evaluarea atenta a acestor factori si luand in considerare cerintele specifice
ale expedierii, companiile pot lua decizii informate in ceea ce priveste metoda de
transport cea mai potrivita pentru nevoile lor.

in continuare (Tabela 4.8) redam calculele realizate pentru a compara costurile de
transport in regim unimodal rutier si intermodal, combinand modul rutier cu cel fe-
roviar. Ca si referinta a fost utilizat transportul unui container cu greutate totala de
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20 tone, preluat de la o distanta de 100 km de Aiud Logistic Park si transportat spre
mai multe destinatii frecvente din Europa. Costurile rutiere au fost estimate de au-
tori folosind platforma cargopedia.ro, iar costurile feroviare au fost estimate de DP
World.

Tabela 4.8: Estimarea costului transportului unimodal vs intermodal

Origine Destinatie Cost unimodal - rutier Cost intermodal - ru-
(Euro) tier & feroviar (Euro)
Constanta 742 825
Budapesta 860 575
Aiud Hamburg 2565 1875
Anvers 2845 2225
Rotterdam 2920 2225
Koper 1660 1450
Malaszewicze 1470 1450

Analizand toate cele 6 caracteristici importante ale modurilor de transport, am rea-
lizat o comparatie (Figura 4.11) intre transportul unimodal si cel intermodal. In com-
paratia noastra am evaluat factorii plecand de la particularitatile specifice Roma-
niei si Uniunii Europene si cuantificand raspunsurile oferite in cadrul interivurilor de
specialisti in logistica de la companii din regiune.

Concluziile analizei pot fi sumarizate, pentru fiecare factor astfel:

e Costultransportuluiintermodal este, in general mai redus decét cel unimodal,
existand insa abateri importante, datorate volumelor si tipurilor de marfa

e Timpul de tranzit este in avantajul transportului rutier. Cu toate ca infrastruc-
tura de autostrazi din Romania nu este foarte bine dezvoltata, timpii de tranzit
sunt semnificativ mai redusi in modul rutier fata de cel feroviar.

e Transportul rutier are o flexibilitate mai crescuta cu privire la tipurile de marfa
transportate, datorita posibilitatii de transport nestandardizat, dar pentru ma-
joritatea covarsitoare a tipurilor de marfa, cele doua moduri sunt similare.

e Accesibilitatea se refera la posibilitatea companiilor de a utiliza modurile de
transport. Transporturile unimodale rutiere sunt avantajate de accesul mai
dificil la terminale intermodale feroviare, reteaua de acoperire a acestora fiind
mai redusa in Romania.

e Din punct de vedere al impactului asupra mediului, transportul intermodal
este de cateva ori mai eficient (din punctul de vedere al emisiilor de CO2) de-
cat cel unimodal rutier, datorita utilizarii energiei electrice in transportul fero-
viar.

e Factorul flexibilitate se refera la capacitatea de a alege rute diferite si de adap-
tare la nevoi. Transportul intermodal raspunde mai bine la acest capitol, in
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special pe rutele foarte lungi.

Tipuri de ma mp de tranzit

-
8= Unimodal

Intermodal

Accesibilitate Cost

Impact asupra wlui Flexibilitate

Figura 4.11: Analiza comparativa unimodal-rutier vs intermodal-rutier+fervoriar

Tinand cont de rezultatele de mai sus, este evident ca ambele optiuni au avantajele
si particularitatile lor.

Transportul unimodal evidentiaza puncte forte in zone precum timpul de tranzit,
potrivirea pentru diverse tipuri de incarcaturi, accesibilitatea si eficienta costurilor.
Este potrivit pentru livrari urgente, oferind versatilitate in acomodarea diferitelor ti-
puri de incarcaturi si asigurand timpi de livrare relativ mai scurti. De asemenea,
transportul unimodal este mai accesibil in ceea ce priveste infrastructura si ofera
economii de cost moderate.

Pe de alta parte, transportul intermodal se evidentiaza prin eficienta mai ridicata a
costurilor, impactul asupra mediului, flexibilitatea si potrivirea pentru diverse tipuri
de incarcaturi. Beneficiaza de schimbarea eficienta a modurilor de transport, re-
ducand costurile generale de transport. in plus, transportul intermodal contribuie
la scaderea emisiilor de carbon si ofera o flexibilitate sporita in ajustarea rutelor si
modurilor de transport in functie de necesitati.

Pentru a decide intre transportul unimodal si cel intermodal, este important sa se ia
in considerare prioritatile si cerintele specifice ale expedierii. Factori precum cos-
tul, timpul de tranzit, tipul de incarcatura, impactul asupra mediului, accesibilitatea
si flexibilitatea trebuie sa fie echilibrati cu atentie. Pentru expedierile cu termene
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stranse si focalizarea pe eficienta costurilor, transportul unimodal poate fi alege-
rea preferata. Cu toate acestea, pentru practici de transport sustenabile, optimiza-
rea costurilor prin schimbarea modurilor de transport si solutii logistice adaptabile,
transportul intermodal ofera avantaje semnificative.

O evaluare mai cuprinzatoare a acestor factori va permite companiilor sa ia decizii
informate care sa se alinieze cu nevoile si obiectivele lor specifice de transport.



Schimbari legislative privind
transferul modal

In ultimii ani, Uniunea Europeana a emis o serie de reglementari legislative care
sa trateze problematica poluarii mediului cu emisii de gaze cu efect de sera. Cea
mai importanta este Effort-Sharing Regulation (ESR), care reglementeaza tintele
nationale pe care fiecare stat membru le are pentru reducerea poluarii provenite
din sectoarele constructii, transport, agricultura, industrii mici si deseuri. Se es-
timeaza ca aproximativ 60% din emisiile poluante din Uniunea Europeana provin
din aceste surse. Ultima revizuire a targetelor este activa din anul 2023. Conform
acesteia, Romania trebuie sa reduca cu 12,7% emisiile de gaze poluante panain
anul 2030, avand una dintre cele mai scazute tinte dintre tarile membre.

Una dintre principalele actiuni considerate pentru atingerea targetelor este transfe-
rarea transportului rutier de marfa pe cale feroviara sau fluviala, sau, de fapt, intensi-
ficarea transportului intermodal in cadrul Uniunii Europene. Pentru aceasta, in anul
2013 a fost instituta Reteaua de Transport Trans-European (Trans-European Trans-
port Network - TEN-T). Un aspect important este faptul ca TEN-T pune accentul pe
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existenta terminalelor care sa faciliteze transferul intre diverse moduri de transpor-
tare a marfii. Insa extrem de important este faptul ca statele membre decid care
sunt prioritatile de infrastructura de transport. Implicit, ele decid daca se axeaza
pe transportul rutier, fevoriar, etc.

Problematica reducerii emisiilor de CO2 datorate transportului rutier este prezenta
in toate strategiile recente ale Uniunii Europene. Astfel, de exemplu, in anul 2020
a fost publicata Strategia de Mobilitate Sustenabila si Inteligenta a Comisiei Euro-
pene. Principala idee a strategiei este transferul transportului de marfa catre ca-
lea feroviara, apele interne si maritime. Astfel, strategia prevede dezvoltarea unui
sistem de transport multimodal eficient, caracterizat, in primul rand, de o retea fe-
roviara de mare viteza, dar care sa fie accesibila din punct de vedere al costurilor.
Targetul este ca pana in anul 2030 traficul feroviar general de mare viteza sa se
dubleze, in timp ce pana in anul 2050 sa se dubleze transportul de marfa pe ca-
lea ferata. Aceasta Strategie evidentiaza necesitatea ca panain anul 2050, TEN-T
sa fie operational din punct de vedere al transportului multimodal, astfel incat sa
asigure o conectivitate sporita.

Toate strategiile Uniunii Europene sustin necesitatea reduceriidependentei de com-
bustibilii fosili. Prin urmare, tendinta este de transfer a transportului de marfa catre
modalitati mai prietenoase cu mediul. Astfel, este necesara dezvoltarea si moder-
nizarea, printre altele, a mijloacelor de transport rutier, feroviar, maritim, fluvial si
aerian cu emisii zero. Se evidentiaza necesitatea continuarii electrificarii transpor-
tului feroviar. Mai mult, pentru transportul rutier de marfa exista propuneri pentru
diverse taxe care sa se aplice, pentru a descuraja, pe de o parte, si a compensa
pentru poluare, pe de alta.

Porturile si aeroporturile sunt considerate ca trebuie sa devina hub-uri de transport
care sa faciliteze transferul intermodal. Insa, in acelasi timp, ele trebuie sa devina
prietenoase cu mediul.

Dar, atat Strategia de Mobilitate Sustenabila si Inteligenta din anul 2020, céat si Ra-
portul Special nr. 8/ 2023 al Curtii Europene a Auditorilor evidentiaza faptul cainca
sunt probleme semnificative in legislatia si realitatea europeana, care nu permit
atingerea atat de usoara a acestor deziderate si care trebuie tratate in noile pro-
cese runde de modificari legislative din domeniu. Le punctam in continuare pe
cele mai relevante pentru raportul de fata:

¢ Nu exista, la ora actuala, o strategie dedicata transportului intermodal in uniu-
nea Europeana, ci, toate prevederile sunt parte a unor strategii mai generale.

e Cadrul legislativ legat de transportul intermodal trebuie revizuit substantial.
Sunt necesare ajustari atat ale Directivei de Transport Combinat, cat si ale
TEN-T.

e Insfrastructura necesara transportului intermodal si transferului marfii de la
o0 modalitate de transport la alta este deficitara. Se manifesta o lipsa impor-
tanta de terminale de transfer multimodal, in special in unele parti ale Uniunii
Europene. Astfel, pentru ca tintele europene sa poata fi atinse, este necesara
sustinerea dechiderii unor astfel de terminale.
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Propunerea de revizuire a TEN-T mentioneaza ca statele membre trebuie sa
evalueze necesarul de terminale de transport intermodal si sa actioneze in
consecinta.

Problema cea maiimportanta pe care trebuie sa o rezolve Uniunea Europeana
pentru eficientizarea transportului intermodal este intarzierea in reactie a sta-
telor member, care incetineste procesul de uniformizare.

Trebuie adaugate "verigile” lipsa din lantul de transport intermodal, astfel in-
cat acesta sa devina eficient. Acest lucru se poate face nu doar legislativ, ci
Si prin sustinere financiara, prin strategiile de finantare europeana. Dar, un as-
pect foarte important din acest punct de vedere este faptul ca aceste strategii
de finantare trebuie regéndite. Asta, deoarece, Raportul Special nr. 8/2023
al Curtii Europene a Auditorilor evidentiaza faptul ca suportul financiar alocat
Transportului intermodal incepand cu anul 2014 a fost deficitar.

Strategiile Uniunii Europene cu privire la transportul intermodal nu au fost efi-
ciente si este imperios necesara o revizuire a acestora. Printre altele, evalua-
rea implementarii trebuie focusata pe rezultate si impact.

Transportul intermodal, din cauza tuturor celor mentionate mai sus, este, inca,
inferior ca eficienta economica, celui pur rutier. Astfel, Raportul Special nr.
8/2023 al Curtii Europene a Auditorilor estimeaza ca transportul intermodal
este inca, in medie, cu peste 50% mai scump decéat cel pur rutier.

Monitorizarea este defectuoasa, existand o lipsa semnificativa de date si sta-
tistici in domeniu, care sa permita o evaluare mai eficienta si mai orientata
inspre decizii de politica.

Pornind de la cele de mai sus, principalele sugestii care apar in privinta viitoarelor
modificari legislative, se refera la:

Instituirea de tinte legate de transportul intermodal al marfii si a modului de
raportare.

O mai buna reglementare strict a transportului intermodal si a problemelor
aferente acestuia, prin modificarea regulamentelor existente sau introduce-
rea unora noi. Practic se urmareste ca aceste reglementari sa creasca nivelul
de competitivitate a transportului intermodal.

Crestetea eficientei raportarii informatiilor pentru furnizarea de date cu o acu-
ratete ridicata, care sa aduca plus valoare in procesele decizionale. Astfel ar
putea fi evaluate mai concret si mai eficient necesitatile sectorului.

Sustinerea cooperarii intre statele membre astfel incat sa se poata dezvolta
infrastructura de transport intermodal pe distante lungi in cadrul Uniunii.

Respecificarea procedurile de finantare europeana in domeniu prin focusa-
rea pe analiza cost-beneficii pentru transportul intermodal.

Impunerea de restrictii suplimentare pentru transportul rutier de marfa, inclu-
siv la nivelul localtatilor, prin prevederi de transport prietenos cu mediul chiar
siin strategiile de dezvoltare locala a oraselor.



Concluzii

In ansamblu, legislatia UE privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera va
schimba paradigma transportului, conducand catre o infrastructura mai sustena-
bila si 0 abordare mai verde a mobilitatii. Considerand acest aspect, coroborat cu
deschiderea unui nou terminal intermodal de catre compania DP World in cadrul
Aiud Logistics Park, raportul de fata este prima incercare de radiografiere a pro-
blematicii logisticii in zona central-nordica a tarii. Desi exista alte rapoarte care
trateaza sectorul logistic [3], toate acestea deruleaza analizele strict din prisma
furnizorului de servicii logistice, si nu din cea a clientului serviciilor logistice. Acest
lucru este extrem de important, avand in vedere ca studiul de fata releva faptul ca
aproape 80% dintre respondenti sunt de parere ca furnizorul de servicii logistice
are un impact mare si foarte mare asupra activitatii firmei producatoare, importa-
toare sau exportatoare. Impactul este, evident, preponderent manifestat prin cos-
turi, dar si prin posibilitatile logistice pe care furnizorul de astfel de servicii i le pro-
pune clientului.

Rezultatele studiului de fata sunt de o importanta semnificativa pentru firmele de lo-
gistica, pentru ca el releva nu doar starea de fapt a sectorului logistic in zona central-
nordica a tarii, ci si problemele si provocarile aferente. Mai mult, respondentii, firme
producatoare importante de pe piata locala, au evidentiat cele mai importante as-
pecte legate de acest sector. Pandemia Covid-19, urmata de razboiul din Ucraina,
au dus la cresteri semnificative ale costurilor transportului rutier de marfa, prepon-
derent in Romania. Mai mult, clientii se confrunta cu timpi de transport instabili
si, de multe ori, o lipsa de transparenta in localizarea marfii. Asta, deoarece ter-
minalul existent in Arad a devenit neincapator pentru volumele de marfa tranzitate.
Mai mult, exista o lipsa importanta de containere goale disponibile in zona, fapt
care creste timpii de asteptare, ingreunand procedurile logistice. In acelasi timp,
duce si la o crestere semnificativa a pretului unui container si, evident, la scade-
rea eficientei economice a companiei, prin scaderea profiturilor obtinute. O alta
bariera importanta este conditionarea de transfer a marfii pe cale ferata la Oradea.
Prin urmare, studiul reliefeaza importanta si impactul pozitiv pe care il va avea des-
chiderea terminalului intermodal de catre DP World Romania in Aiud Logistic Park.
Impactul pozitiv este evidentiat si prin prisma analizelor globale derulate. Astfel, in
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primul rand, terminalul intermodal are o pozitionare eficienta, fiind foarte aproape
de rutele principale de transport din zona. Utilizand o distanta de analiza de 200km,
observam ca zona de impact a terminalului cuprinde aproape jumatate dintre jude-
tele tarii, parte care gazduieste importanti producatori, importatori sau exportatori
de pe piata roméaneasca. Dar cel mai important aspect este dat de faptul ca termi-
nalul intermodal va permite Romaniei, in ansambilul ei, sa se ralieze regulamentelor
Europene in vigoare, care prevad reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera prin
utilizarea transportului intermodal pentru distante lungi.

Prin abordarea utilizata, raportul evidentiaza, punctual, starea de fapt si problemele
aferente sectorului logistic in aceasta zona prin prisma clientilor unor astfel de ser-
vicii. In acelasi timp, este prezentata starea de fapt globala, bazata pe statistici ofi-
ciale, dar si specifictatile legislative in domeniu. Pentru autoritatile decizionale, de
mare interes este problema calitatii infrastructurii. Astfel, daca se doreste ca Roma-
nia sa fie capabila sa satisfaca cerintele europene in materie, autoritatile centrale
silocale trebuie sa investeasca in calitatea infrastructurii logistice. Asta, deoarece,
asa cum evidentiemin ultimul capitol, reglementarile europene suntinca deficitare
si este nevoie de decizie locala pentru a le da o forta mai mare. Importanta inter-
ventiei statului este cu atat mairidicata cu cat statisticile oficiale europene arata ca
Romania este codasa in clasament prin prisma procentului transportului rutier de
marfain containere care ar putea fi transferat pe alte cai. Evident, in zona de interes,
singurele optiuni sunt cea feroviara si cea aeriana, ultima avand costuri semnificativ
ridicate.
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Anexe

Tabela A.1: Clasificarea domeniilor economice analizate dupa cifra de afaceri si numarul

angajatilor (2021)

Domeniul economic analizat

Cifra de afaceri (euro)

Numarul de angajati

Utilaje avansate
Produse alimentare
Transport

Produse de metal
Autoturisme si piese
Alimentara

Chimica

Echipamente

Mobila

Agricultura
Imbracaminte
Materiale de constructii
Produse casnice
Imbracaminte si textile
Mobilier

Electronice si telecomunicatii
Produse de stil de viata
Electrocasnice

2.936.964.260
2.674.7119.600
2.043.796.893
1.911.416.732
1.892.506.966
1.537.784.635
1.478.292.000
1.258.127133
1.153.465.239
983.846.496,5
645.000.329,3
504.991.606,3
413.542.408,1
396.192.344,7
353.755.753,7
247841.485,2
236.696.901,2
211.637.561,6

33.939
19.498
27092
19.100
1.115
21.792
13.578
6.749
18.429
8.527
19.944
7934
3.930
3.217
3.222
1.618
3.136
974
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Glosar

Acest glosar definegte termenii de specialitate utilizatiin limba engleza, fara a realiza
o traducere a lor in limba romana, intrucéat, de cele mai multe ori, ei sunt utilizati in
limbajul profesionistilor in logistica direct in limba engleza.

Termen

Definitie

Intermodal Transportation

Modal Shift

RoRo (Roll-on/Roll-off)

Piggybacking

Road-Rail Combined

Transport

Short Sea Shipping

Green Corridor

Hinterland

Last Mile Delivery (Dra-

yage)
Transshipment

Multimodal
Operator (MTO)

Transport

Miscarea marfurilor folosind mai multe moduri de
transport, cum ar fi drum, cale ferata, maritim sau
aerian, fara a fi nevoie sa se manipuleze marfurile in
sine in timpul transferurilor intre moduri.

Transferul marfurilor sau al pasagerilor de pe un mod
de transport pe altul, avand adesea ca scop reduce-
rea impactului asupra mediului sau cresterea eficien-
tei.

Metoda de manipulare a marfurilorin care vehiculele
sau remorcile pot fi conduse pe o nava sau tren pen-
tru transport, fara a fi nevoie de macarale sau alte
echipamente.

O forma de transport intermodal in care remorcile
sau containerele pentru camioane sunt transportate
pe vagoane feroviare.

Combinarea transportului rutier si feroviar, in care
marfurile sunt transportate initial pe drum si apoi
transferate pe cale ferata pentru o parte a calatoriei.
Transportul marfurilor pe mare de-a lungul coastelor
sau in interiorul regiunilor, acoperind de obicei dis-
tante relativ scurte.

Un traseu de transport desemnat care acorda prio-
ritate modurilor de transport prietenoase cu mediul,
cum ar fi calea ferata sau caile navigabile interioare.
Zona interioara deservita de un anumit port sau ter-
minal, in care marfurile sunt transportate spre sau
dinspre port.

Ultima etapa a procesului de livrare, de obicei de la
un centru de transport la destinatia finala, deseori
considerata dificila si costisitoare.

Transferul marfurilor de pe un mod de transport pe
altul, de obiceila un centru de transport sau terminal.
O companie sau organizatie care gestioneaza lo-
gistica transportului intermodal, oferind servicii care
acopera mai multe moduri de transport.
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Termen

Definitie

TEU (Twenty-foot Equiva-
lent Unit)
CO2 Emissions

Carbon Footprint

Emissions Intensity

Modal Emissions Factor

Fuel Efficiency

Greenhouse Gas Protocol

Carbon Offsetting

Eco-driving

Rail Freight Operator

Inland Waterway Trans-
port

Modal Integration

Intermodal Terminal

Port Congestion

O unitate de masura utilizata in transportul containe-
rizat, reprezentand volumul unui container standard
de 20 de picioare.

Eliberarea dioxidului de carbon, un gaz cu efect de
sera, in atmosfera ca rezultat al activitatilor umane,
inclusiv transportul.

Totalul emisiilor de gaze cu efect de sera, exprimatin
echivalenti de dioxid de carbon, atribuite activitatilor
unei persoane, organizatii sau produs.

Cantitatea medie de emisii de gaze cu efect de sera
produse per unitate de productie sau activitate, ade-
sea folosita pentru masurarea eficientei sau impac-
tului asupra mediului.

Cantitatea medie de emisii de gaze cu efect de sera
asociata unui mod de transport specific, folosita pen-
tru calcularea amprentei de carbon.

Capacitatea unui vehicul sau mod de transport de a
utiliza combustibilul in mod eficient, adesea masu-
rata in termeni de consum de energie pe distanta
parcursa.

Un cadru standardizat pentru masurarea si gestiona-
rea emisiilor de gaze cu efect de sera, adesea utilizat
de organizatii pentru monitorizarea si raportarea im-
pactului lor asupra mediului.

O metoda utilizata pentru compensarea emisiilor de
gaze cu efect de sera prin investitii in proiecte care
reduc sau elimina emisiile in alta parte.

Un set de tehnici si practici de conducere care vi-
zeazareducerea consumului de combustibil sia emi-
siilor, cum ar fi acceleratia si decelerarea uniforma.
O companie care ofera servicii de transport feroviar
de marfuri, operand trenuri si gestionand logistica.
Transportul marfurilor pe cai navigabile interioare,
cum ar fi raurile, canalele sau lacurile, adesea utili-
zand barje sau nave.

Coordonarea si combinarea fara probleme a diferite-
lor moduri de transport in cadrul unei lanturi de apro-
vizionare pentru a optimiza eficienta si a reduce cos-
turile.

O facilitate echipata cu infrastructura si echipa-
mente pentru a facilita transferul marfurilor intre di-
ferite moduri de transport.

Cantitatea excesiva de marfa sau nave intr-un port,
rezultand intarzieri, eficienta redusa si costuri mai
mari.
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Termen

Definitie

Rail Gauge

Trans-European Trans-
port Network (TEN-T)

Combined Transport Do-
cument (CTD)

Modal Split

Infrastructure Charging

Empty Container Repositi-
oning

Intermodal Routing
Terminal Handling Char-
ges (THC)

Inland Container
(ICD)

Depot

Freight Consolidation

Digital Freight Forwarder

Environmental Product

Declaration (EPD)

Rail Access Charge

Intermodal Transport Ne-
twork

Distanta dintre laturile interioare ale sinelor de pe o
cale ferata, care poate varia intre tari sau regiuni.

O retea de proiecte de infrastructura de transport in
Europa, cu scopul de a imbunatati conectivitatea si
eficienta.

Un document care acopera miscarea marfurilor folo-
sind mai multe moduri de transport, oferind informa-
tii si instructiuni pentru fiecare etapa a calatoriei.
Divizarea cererii de transport intre diferitele moduri
de transport, adesea analizata pentru a intelege mo-
delele de utilizare si potentialul pentru transfer mo-
dal.

Taxe sau tarife impuse pentru utilizarea infrastructu-
rii de transport, cum ar fi drumurile, porturile sau ca-
ile ferate, pentru finantarea intretinerii si imbunatati-
rilor.

Miscarea containerelor de transport goale in locati-
ile in care sunt necesare, adesea pentru echilibrarea
cererii si ofertei in diferite regiuni.

Procesul de determinare a rutei si secventei optime
de moduri de transport pentru transportul marfurilor
intr-o retea intermodala.

Taxe percepute pentru manipularea marfurilor intr-
un port sau terminal, acoperind activitati precum in-
carcare, descarcare si depozitare.

O facilitate interioara in care sunt depozitate, incar-
cate si descarcate containerele de transport pentru
transportul prin mai multe moduri.

Procesul de combinare a mai multor transporturi mai
mici intr-un singur transport mai mare pentru a opti-
miza eficienta transportului si a reduce costurile.

O companie care utilizeaza tehnologia si platformele
digitale pentru a optimiza si eficientiza operatiunile
de expeditie de marfuri, oferind serviciiin diferite mo-
duri de transport.

Un document standardizat care ofera informatii
transparente despre impactul asupra mediului al
unui produs sau serviciu, inclusiv emisiile legate de
transport.

O taxa perceputa pentru utilizarea infrastructurii fe-
roviare sau accesul la terminalele feroviare, contribu-
ind la intretinerea si functionarea retelei feroviare.

O retea de trasee si infrastructura de transport inter-
conectata, care permite miscarea fara probleme a
marfurilor intre diferitele moduri de transport.
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Termen Definitie

Modal Shift Incentives Masuri financiare sau politice implementate pentrua
incuraja trecerea de la modurile de transport mai pu-
tin durabile la alternative mai prietenoase cu mediul,
cum ar fi calea ferata sau caile navigabile.
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