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1. INTRODUCERE

1.1 Globalizarea comertului si a transporturilor

Unul dintre cele mai importante fenomene constatate in secolul al XXI-lea
este extinderea globalizarii care presupune integrarea internationald a pietelor de
bunuri §i servicii, a pietelor de capital, accesul liber si neingradit, pe baze comerciale,
la resursele de materii prime si energie. In contextul actual al majoririi preturilor la
combustibil, multe companii considera ca este evidenta necesitatea mutarii centrelor
de productie mai aproape de consumatorii finali pentru reducerea costurilor si
mentinerea preturilor la un nivel scazut.

Prin urmare, ca rezultat al globalizarii, se inregistreaza o semnificativa crestere
in ceea ce priveste produsele finite comercializate, datorita investitiilor straine directe
in regiuni cu un cost redus al fortei de munca si cu acces la rutele comerciale, crestere
care se preconizeaza ca se va accentua in urmatorii ani.

In ceea ce priveste domeniul transporturilor, principalul efect al fenomenului
de globalizare este corelatia dintre cresterea economica si cresterea transportului de
marfuri i persoane.

Dezvoltarea transporturilor a urmat indeaproape dezvoltarea economica
mondiala, care a impus sporirea continud a volumului de marfuri transportate. Acest
fapt a condus la cresterea numarului de vehicule rutiere de marfa, costuri aditionale,
poluare, accidente si efecte sociale adverse. Necesitatea decuplarii cresterii economice
de cresterea volumului de transport, in scopul obtinerii In continuare a beneficiilor
cresterii economice fard a avea insd efecte adverse, capdtd noi valente prin
promovarea modurilor de transport ,,prietenoase cu mediul” si mai sigure.

Pentru a face fatd presiunilor determinate de procesul de globalizare,
beneficiarii diferitelor sectoare de transport de marfuri solicitd in momentul de fata
crearea unui sistem de servicii de transport si a unei piete de transport sigure in care
barierele sistemelor modale si nationale de transport sd nu limiteze alegerea celei mai
potrivite rute/modalitati de transport a marfurilor.

In plus, competitia internationald si expansiunea geografica a pietelor forteaza
producatorii §i exportatorii sd se concentreze pe tehnologiile de productie integrata si
pe logistica transporturilor cu scopul de a reduce costurile, si in acelasi timp, de a
oferi servicii de calitate.

1.2 Transportul intermodal, solutia unei piete unificate de transport

Avand 1n vedere cd majoritatea produselor finite sunt transportate in
containere §i ca acestea constituie principalul mijloc care faciliteaza intermodalitatea,
se estimeaza ca 1n secolul al XXI-lea transportul intermodal, alaturi de imbunatatirile
tehnologice ale sistemelor de transbordare utilizate, devine piatra de temelie pentru
comertul international, fiind considerat ca cea mai eficientd modalitate de gestionare a
activitatii de transport international ,,din poartd in poartd”.

Acest lucru se datoreaza faptului ca transportul intermodal permite
combinarea, in mod avantajos pe un anumit parcurs, a avantajelor specifice fiecarui
mod de transport, cum ar fi flexibilitatea transportului rutier, capacitatea ridicatd de
transport pe calea feratd, costurile scdzute ale transportului naval §i viteza superioara a
transportului aerian.
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Conceptul de transport intermodal la nivel national/international s-a dezvoltat
incepand cu anul 1960, simultan cu aparitia si evolutia containerelor mari. Aceasta
evolutie a condus la o crestere exponentiala a transportului containerizat, facilitdind
dezvoltarea semnificativa a comertului international.

Conform unei definitii agreate de comun acord de catre principalele
organizatii §i structuri regionale si internationale de cooperare ONU — CEE, ITF (fost
CEMT), UE, ICB, precum si de catre ICC, transportul intermodal reprezinti acel
sistem de transport care presupune utilizarea in mod succesiv a cel putin doua
moduri de transport si in care unitatea de transport intermodal nu se divizeazi
la schimbarea modurilor de transportz.

De asemenea, transportul intermodal este definit ca sistemul de transport ,, din
poartd in poarta” care utilizeazd in mod integrat cel putin doud moduri de
transport3.

In conformitate cu definitiile aprobate si adoptate la Geneva in iunie 2010 de
catre Grupul de Lucru privind Statistica Transporturilor al Comisiei Economice
pentru Europa din cadrul Organizatiei Natiunilor Unite (WP 6 ONU — CEE), a fost
reiteratd §i agreatd definitia conform céreia transportul intermodal este un caz
particular al transportului multimodal®, efectuat in una si aceeasi Unitate de
Transport Intermodal — UTI prin moduri succesive de transport i fara divizarea
marfii la schimbarea modurilor de transport.

Principalul atu al transportului intermodal este acela cd poate oferi
posibilitatea expeditorului de a se baza pe un singur furnizor de logisticd a
transporturilor/operator de transport care este si singurul responsabil al transportului
din momentul receptiondrii marfii pana in momentul livrarii acesteia, ceea ce Inlatura
riscul impartirii rispunderii contractuale intre mai multi operatori de transport’.

In cazul transportului multimodal international, transportul marfurilor se
desfasoara pe baza unui contract de transport multimodal si al unui document unic
care Tnsoteste marfa din tara de origine in tara de destinatie, in responsabilitatea unui
operator de transport multimodal (MTO).

2 Organizatia Natiunilor Unite, 2001, Terminologie privind Transportul Combinat (New York si Geneva).

3 Organizatia pentru Dezvoltarea si Cooperarea Economicd, 2001, Aspecte institutionale privind transportul
intermodal de marfa (Paris).

4 Transportul multimodal, conform definitiei din acelasi glosar de termeni aprobat de catre Grupul de Lucru WP 6,
mentionat mai sus, este sistemul in care activitatea de transport se realizeaza prin intermediul a cel putin doua
moduri de transport.

> Se evalueazi necesitatea introducerii la nivel UE a unei clauze de raspundere standard (de rezerva), in cazul in
care nu se prevede altceva intre parti la un contract de transport. De asemenea, se evalueaza necesitatea
introducerii unui instrument juridic care sa permita acoperirea tuturor sistemelor modale de raspundere existente in
prezent la nivel international, de-a lungul intregului lant logistic multimodal, astfel incat sd asigure acoperirea
partilor din lantul logistic care se situeaza in prezent intre sistemele modale de raspundere.
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Structura sistemului intermodal de transport se bazeaza pe 3 elemente:

.‘H“E#%f, %/.
\

Figura 1: Elementele de baza ale transportului intermodal

un sistem de transport al marfii pe distante lungi (la care participa de regula
modurile de transport maritim, feroviar, cdile navigabile interioare si/sau
aerian),

terminale de transport care asigurd transferul eficient al unitdtilor de
incarcatura de pe un sistem modal de transport pe altul,

un sistem de colectare si distributie a fluxurilor de marfuri in punctele de
origine, respectiv de destinatie ale lantului de transport (realizat de regula prin
intermediul modului de transport rutier).

1.3 Oportunitatea unei strategii de transport intermodal in Romania

Oportunitatea elabordrii unei strategii intermodale de transport in Romania,

asa cum este sustinuta in acest document este justificatd de urmatoarele considerente:

prezentul demers se Inscrie in contextul politicilor de reducere a impactului
transporturilor asupra mediului si al fundamentarii unei strategii de dezvoltare
durabild, realizdnd un echilibru intre cresterea economicd si protectia
mediului,

transportul intermodal este considerat o alternativa sigurd pentru viitor,
intrucat raspunde cel mai bine atat cerintelor acute privind descongestionarea
drumurilor nationale, cat si cerintelor crescande ale beneficiarilor de transport
in ceea ce priveste gama si calitatea serviciilor,

nu se produce o distorsiune a competitiei dintre principalii actori pe piata de
transport de marfd din Romania care sa prejudicieze interesul public, aceleasi
reguli aplicandu-se nediscriminatoriu tuturor operatorilor de transport,

transportul intermodal are capacitatea de a contribui la relansarea traficului de
marfa in Romania si reducerea efectelor crizei economice,

transportul intermodal are capacitatea de a contribui la conectarea
principalelor rute nationale de transport la axele europene prioritare TEN-T si
anume Axa prioritard nr. 7 — axa autostrazii [goumenitsa/Patras—Atena—Sofia—
Budapesta—Autostrada Nadlac—Sibiu—Bucuresti/Constanta, Axa prioritara nr.
18 — axa pe cdile navigabile interioare Rin/Meuse-Main—Dunare, Axa
prioritard nr. 21 (autostrdzi maritime) si Axa prioritard nr. 22 — axa feroviara
Atena—Sofia—Budapesta—Viena—Praga—Niirenberg/Dresda—Curtici—-Bragov—
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Bucuresti/Constanta, precum si la respectarea obligatiilor prevazute in
acorduri si conventii internationale precum AGTC, TER, NATO®, etc.

De asemenea, realizarea §i implementarea strategiei de transport intermodal in

Romania are o importantd deosebitd din urmatoarele perspective:

Cresterea atractivitatii Romaniei pentru activitdti comerciale internationale
prin asigurarea unor facilitati privind schimbul intermodal de marfuri care sa
atragd atat ,,pachetul de asamblare”, cat si ,,pachetul ECE”s,

Sprijinirea dezvoltarii ,,coridoarelor verzi” de transport logistice si eficiente,

Eficientizarea modului de utilizare a infrastructurii existente pentru transportul
de marfd prin atragerea fluxurilor de marfuri dinspre sectorul rutier spre
sectoarele feroviar si naval,

Imbunitatirea cooperarii economice la nivel regional, national si international
prin crearea unor poli de distributie si schimb de marfuri intre sistemele de
transport de mare distanta si cele de transport local/regional,

Solutionarea problemelor legate de costurile ridicate de transport ale
operatorilor economici $i Tmbunétitirea accesului bunurilor roménesti pe
pietele regionale, nationale si internationale,

Crearea de noi locuri de munca la nivel local si regional.

® Liniile directoare NATO
7 Pachetul de asamblare — ansamblul activitatilor integrate de asamblare si adaptare la cerintele specifice pietei din
Romania a produselor importate din afara Europei, inclusiv a activittilor asociate, cum ar fi transportul si

logistica.

§ pachetul ECE — pachet de asamblare specific térillor din Europa Centrala si de Est.
° Coridoare verzi de transport reprezintd un concept specific transportului integrat si anume combinarea tuturor
modurilor de transport in vederea realizarii unui transport mai prietenos cu mediul.
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2. SITUATIA ACTUﬁALA A TRANSPORTULUI
INTERMODAL'" IN ROMANIA SI iN EUROPA

2.1 Caracteristici generale

Transportul intermodal in Europa este caracterizat, in mare masura, de
operatiunile de transport combinat (feroviar/rutier). In anul 2009, volumul
transportului intermodal de marfuri (feroviar/rutier) a fost de 16.573.316 TEU si
numarul de containere, inclusiv unitdti mobile, transportate pe reteaua feroviara a fost
de 12.015.249"".

Romaénia este amplasata in sud-estul Europei si se invecineaza cu Ungaria si
Serbia in partea de vest, Ucraina si Republica Moldova in partea de nord-est si
Bulgaria in sud. In partea de est, Romania are iesire la Marea Neagri pe o lungime de
245 km, intre bratul Chilia al Dunarii — golful Musura (frontiera cu Ucraina) si
localitatea Vama Veche (frontiera cu Bulgaria). [esirea la mare inlesneste legaturile cu
tarile din bazinul Marii Negre si, prin intermediul acesteia, cu restul lumii. In partea
de sud, Roménia este strabatuta de Dunare, al doilea fluviu ca marime in Europa, pe o
lungime de 1.075 km.

Din punct de vedere al structurii teritoriale, Roméania este Tmpartita in
patruzeci si doud de judete (anexa nr. 1a), inclusiv municipiul Bucuresti clasat la rang
de judet, sau in opt regiuni de dezvoltare (anexa nr. 1b).

Populatia Romaniei este repartizatd uniform pe intreg teritoriul, exceptie
ficand zona municipiului Bucuresti. in 2009, Roménia avea o populatic de
aproximativ 21,5 milioane de locuitori, fiind clasatd pe locul 7 intre statele Uniunii
Europene cu cea mai mare populatie. Capitala tarii, municipiul Bucuresti, este cel mai
mare oras cu o populatie de aproximativ 1,9 milioane de locuitori, care reprezintd 9%
din totalul populatiei si 16,1 % din populatia urband a tarii. Orasele cu o populatie de
peste 300.000 locuitori sunt: lasi, Cluj-Napoca, Timisoara, Constanta si Craiova. Alte
orase importante din punct de vedere al populatiei sunt: Galati, Brasov, Ploiesti,
Braila si Oradea.

Dintre tarile din Europa Centrala si de Est (Bulgaria, Cehia, Croatia, Polonia,
Slovacia, Slovenia si Ungaria), Roméania este a doua tard atit in ceea ce priveste
populatia, cat si suprafata teritoriului. Cu o suprafatd de aproximativ 238.391 km? si o
densitate medie a populatiei de aproximativ 90,2 de locuitori pe km?, Romania se
claseaza pe locul 6 printre tarile din ECE in ceea ce priveste densitatea medie a
populatiei.

In anul 2007, PIB-ul Romaniei s-a ridicat la 124,5 miliarde euro la preturi
curente, pentru ca in perioada 2007-2008, care a reprezentat inceputul crizei
economice, PIB-ul sa creasca cu 10,6% ajungand la aproximativ 139,9 miliarde euro
in anul 2008. in anul 2009, PIB-ul a scizut cu aproximativ 16% fati de anul
precedent, atingand o valoare de 117,5 miliarde euro.

in anul 2009, PIB-ul, pe locuitor, a fost de 5.474 euro, reprezentand 24% din
media PIB-ului in UE in valoare de aproximativ 22.600 euro.

Partenerii de comert ai Romaniei sunt in principal statele membre ale Uniunii
Europene, astfel cd, in 2009, importul Romaniei in UE-27 a reprezentat 73,1% din

10 Termenul intermodal — in aceastd strategie — se refera la transportul de marfa
" Sursa Eurostat

11 RO — final



importul total, iar exportul in UE-27 a avut o pondere de 74,3% din exportul total al
Romaniei (anexa nr. 2).

Romania este una dintre cele mai atractive tari din ECE pentru investitiile
strdine directe. Principalii investitori strdini in Romania In ultima decadad provin din
Olanda, Italia, Germania si Franta, iar principalele investitii au fost facute in sectorul
industrial.

in 2009, comertul international total al Romaniei de 68,03 miliarde euro a
reprezentat 60% din PIB, cunoscand o scadere cu aproximativ 25,2% fatd de anul
precedent.

In ceea ce priveste sectorul de transport, in anul 2008 volumul total al
marfurilor transportate a fost de 512,1 milioane tone, astfel incat se poate observa ca
volumul marfurilor transportate in perioada 2005-2008 a crescut in medie cu 4% pe
an. In anul 2009, volumul total al marfurilor a scizut cu aproximativ 21% fata de anul
precedent, atingand valoarea de 404,8 milioane tone.

In structura comertului international, ponderea detinuta de transportul rutier de
70,5% din totalul exporturilor, respectiv de 71,2% din totalul importurilor, este
semnificativd in comparatie cu ponderea transportului maritim de 19,5 %, respectiv de
15,4 %.

2.2 Transportul combinat de marfuri

Transportul combinat'? este un caz particular al transportului intermodal de
marfuri in care unitétile de Incarcaturd (autocamionul, remorca, semiremorca cu sau
fara autotractor, cutia mobila sau containerul) se deplaseaza sau sunt deplasate, dupa
caz, pe drumurile publice, pe parcursul initial si/sau final, iar restul transportului se
efectueaza pe calea ferata sau pe o cale navigabild interioara ori pe un parcurs maritim
ce depaseste 100 km in linie dreapta.

Parcursul rutier initial si/sau final poate fi:

a) Intre punctul de incarcare a marfii si cea mai apropiatd statie de cale ferata
de expeditie adecvatd acestui mod de transport, pentru parcursul inifial, si intre cea
mai apropiatd statie de cale feratd de destinatie adecvata si punctul de descércare a
marfii, pentru parcursul final;

b) pe o raza care sa nu depaseasca 150 km in linie dreapta de la/pana la portul
fluvial sau maritim de incarcare sau descarcare.

Transportul combinat poate fi insotit (RO-LA) sau neinsotit (containere, cutii
mobile, semiremorci).

2.2.1 Transportul feroviar

In prezent, lungimea simpla a liniilor de cale ferati in exploatare este de
10.784 km, din care 4.002 km linii electrificate.

12 Uniunea Europeana, 1992, Directiva Consiliului nr. 92/106/EEC privind stabilirea regulilor comune pentru
anumite tipuri de transport combinat de marfa intre statele membre (Bruxelles).
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Volumul de marfuri in containere in trafic combinat pe reteaua de cale ferata
reprezintd, in medie, 4% din volumul total de marfuri transportate pe calea ferata in
perioada 2005-2009 (anexa nr. 3).

2.2.1.1 Caracteristici ale transportului combinat feroviar/rutier si
feroviar/naval

Tehnologiile utilizate in transportul de marfd pe calea feratd (marfa in
container/unitate standardizatd de transport marfa pe vehicul, vehicul pe vagon
platforma, marfa in container pe vagon), fac obiectul exploatarii pe plan international
a mai multor sisteme de transport intermodal, precum:

e Sistemul de transport in containere;

e Sistemul de transport utilizand cutii mobile;

e Sistemul de transport utilizdind autotrenuri rutiere pe vagoane
specializate cu platforma scufundata pe toata lungimea;

e Sistemul de transport utilizind semiremorci rutiere pe vagoane
specializate cu buzunar sau cos;

e Sistemul de transport utilizand semiremorci speciale cu sistem dublu
de rulare.

In Romania, pani in prezent, s-a utilizat in mod preponderent sistemul de
transport combinat in containere prin realizarea unui lant logistic care are la capete
transportatori rutieri ce preiau unitdtile de transport intermodal de la expeditori si le
transporta pana la terminalul intermodal, in conditii de siguranta optime.

In primele 8 luni ale anului 2010, traficul de marfa in unititi de transport
intermodal (UTI), derulat de operatorul national de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, reprezinta 7,7% din totalul marfurilor transportate de catre
acesta. Din acest total, doar 1% reprezintd traficul derulat numai prin terminalele
operatorului national de transport feroviar de marfa.

Principalele caracteristici ale pietei de transport containerizat pot fi sintetizate
astfel:

A. Timpii mari de transport pe calea feratd in raport cu transportul pe cdile
rutiere

Principalele rute feroviare puse la dispozitie spre utilizare de catre
administratorul national al infrastructurii feroviare in traficul de containere sunt
concentrate pe relatiile:

Curtici — port Constanta (via Predeal),
Curtici — Giurgiu Nord (via Livezeni),
Curtici — Giurgiu Nord (via Predeal),
Stamora Moravita — Bucurestii Noi,
Episcopia Bihor — Oradea Est,

Curtici — Bucurestii Noi (via Livezeni),
Giurgiu Nord — Bucurestii Noi,
Constanta — Suceava,

Constanta — Dornesti.

VVVVVVVVYY

Principala relatie de transport intermodal ramane Constanta—Bucuresti, in
conditiile in care peste aproximativ 150.000 TEU sunt descarcate anual in portul
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Constanta, fiind destinate orasului Bucuresti (in special zonei de vest a orasului unde
existd mai multi operatori logistici — anexa nr. 4).

Timpii de parcurs ai acestor trenuri precum si capacititile de trafic (numar de
trase in 24 de ore) sunt prezentate in anexa nr. 5. Se constatd cd timpul mediu de
parcurs al unui container pe vagon depaseste timpul de parcurs al containerului
incarcat pe mijloace de transport rutier, atat datoritd lucrarilor de reabilitare a
infrastructurii feroviare de pe aceste sectiuni cat si datoritd intdrzierilor in
transferul/manipularea/gruparea si expedierea containerelor din terminale'.

Lipsa unor investitii semnificative pentru reabilitarea infrastructurii feroviare
coroboratd cu nivelul scizut al volumului de lucrari de intretinere a infrastructurii
feroviare precum si ritmul actual lent al lucrérilor de reabilitare si modernizare a
infrastructurii feroviare pe cele 2 axe de transport (anexa nr. 6) determind restrictii
semnificative de viteza care conduc la stationdri mari pe traseu si intdrzieri ale
termenului de executare a contractelor de transport pentru expeditiile de marfuri
(termen de livrare a marfii).

B. Lipsa subventiilor si a investitiilor in infrastructura terminalelor existente
si a conexiunilor aferente acestora in scopul folosirii eficiente si la capacitate
maxima a terminalelor existente (anexa nr. 7)

Absenta unui sprijin financiar acordat companiei SNTFM ,,CFR Marfa” SA,
proprietarul suprastructurii i al facilitatilor din terminalele feroviare proprii,
impiedica reabilitarea acestor terminale (modernizarea cladirilor, a platformelor de
depozitare a UTI, a cailor de rulare a macaralelor, a cdilor de acces in terminal, a
retelelor de apa si electricitate, etc), dotarea terminalelor cu utilaje si echipamente de
manipulare pentru sarcini utile de 40 tf si UTI, incarcatoare frontale dotate cu
spreader telescopic hidraulic si sistem piggy-back, sisteme IT (calculatoare, internet,
etc) si, in consecintd, relansarea transportului intermodal'*.

C. Intreruperea activitatii de transport combinat feroviar — naval derulata cu
nave feribot romanesti prin terminalul feribot de la Constanta Port — Agigea Sud

Incepand cu anul 1995, au fost date in exploatare mai multe rute de transport
maritim prin intermediul navelor feribot Mangalia si Eforie, precum Constanta —
Poti/Batumi (Georgia)/48 de ore, Constanta — Derince (Turcia)/23 ore, Constanta —
Samsun (Turcia)/40 ore, Constanta — Izmir — Mersin (Turcia)/100 ore, avand ca
variante de Incarcare:

e 40 de vagoane si 40 de TIR-uri,

e 80 TIR-uri,

e 85 de vagoane avand containere incarcate pe vagoane,

e alte combinatii ale numarului de vagoane de cale ferata si TIR-uri.

Pe relatiile sus mentionate, s-au constatat urmdtoarele probleme:

In relatia cu porturile georgiene:

13 Expeditiile de containere pe relatia Genk (Belgia) — Oradea sunt destinate cu precadere zonei municipiului
Bucuresti, totusi din Oradea marfurile sunt expediate pe mijloace rutiere datoritd timpului mare de executare a
contractului de transport.

4 Una dintre problemele terminalului Bucurestii Noi este lipsa unei conexiuni rutiere cu linia de centurd a
Bucurestiului, care se afld la o distantd de numai 2 — 3 km. Avantajul pe care il conferd ruta port Constanta —
terminalul Bucurestii Noi il constituie faptul ca linia este electrificata in intregime.
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e ccartamente diferite (1.435 mm 1n Romaénia si pe navele feribot, respectiv
1.520 mm in Georgia), care fac imposibila coborarea vagoanelor de pe
nava in porturile georgiene si impun transbordarea marfii de pe vagon pe
punte, iar apoi pe cheu, cu consecinta cresterii timpilor de stationare in
porturile georgiene si implicit a costurilor,

o lipsa de cerere de transport pe termen scurt si mediu 1n relatia cu tarile din
zona Caucazului,

e in ceea ce priveste transporturile de petrol din zona Marii Caspice spre
Romania si Europa, acestea utilizeazd sisteme de transport §i rute
alternative, cu capacitate de transport mai mare s§i costuri mai mici.
Eventualele vagoane care ar transporta produse petroliere brute (negre) din
zona Marii Caspice catre Romania si Europa nu pot fi incarcate cu produse
petroliere finite (albe) la destinatie, in Romania, ceea ce conduce la
transportul retur al acestor vagoane in stare goald din Romania catre
Georgia si Azerbaidjan si implicit la costuri mai mari de transport pe tona
de petrol decat in cazul sistemelor de transport concurente, in special
transportul prin conducte.

Pe relatia cu Turcia

e pe relatia port Constanta/terminal Agigea Sud — Samsun, cererea de
transport este practic inexistenta,

e pe relatia port Constanta/terminal Agigea Sud — [zmir — Mersin, vagoanele
nu pot fi coborate de pe nava datorita lipsei podurilor mobile si a liniilor de
cale ferata la cheiurile unde nava poate acosta,

e pe relatia port Constanta/terminal Agigea Sud — Derince/Istanbul, pe de o
parte exista sisteme de transport pe rute terestre care ofera costuri si durate
mai mici de transport, iar pe de altad parte este necesara autorizarea trecerii
prin stramtoarea Bosfor si plata unor taxe de pilotaj si trecere a stramtorii;
necesitatea acestei autorizari conduce la asteptari ale navei de 1-2 zile,
timp in care nava trebuie s mentind motoarele pornite avand drept
consecinte consum suplimentar de motorind §i implicit costuri
suplimentare semnificative.

In prezent, cele 2 nave feribot, desi functionale din punct de vedere tehnic,
sunt trecute in conservare, deoarece, pe de o parte, cererea de transport este scazuta si
nu acopera costurile unui voiaj, iar pe de alta parte, in vederea pastrarii dreptului de
navigare (pastrarea valabilitatii certificatelor de clasd si de registru) este necesara
andocarea navelor. In acelasi timp, suma necesara andocirii nu poate fi acoperita de
catre compania SC TMC ,,CFR Ferry Boat” SA, din motive financiare.

Aceste puncte slabe ale pietei de transport combinat au determinat:

a) Diminuarea activititii de pe piata traditionald de transport de marfi
in sectorul feroviar (expeditii de marfuri containerizate pe distante lungi) in favoarea
sectorului rutier

In prezent, atat operatorul national de transport feroviar de marfi — SNTFM
,»CFR Marfa” SA, cét si ceilalti operatori feroviari privati sunt In competitie directa cu
operatorii de transport rutier care, in conditiile unei piete libere de transport,
intAmpina o rezistentd minima in termeni de acces pe piatd, tarife, etc. In consecinta,
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clientii de pe piata de transport aleg ca transportul de marfa (in containere) sa se faca
preponderent pe drumurile publice, fiind mai putin costisitor.

b) Fragmentarea pietei de transport feroviar si diminuarea activitatii
societatii SNTFM ,,CFR Marfa” SA pe piata traditionala de transport
containerizat de marfa

Acest lucru s-a produs pe fondul liberalizérii pietei de transport feroviar de
marfa si a concurentei operatorilor de transport feroviar (anexa nr. 8).

¢) Reticenta unor clienti fatd de traficul combinat si pierderea
segmentului de transport tip RO-LA

Tehnologia utilizatd pentru exploatarea trenurilor RO-LA este costisitoare si
necesitd subventii de peste 50% din totalul costurilor de transport.

Un calcul estimativ a subliniat (anexa nr. 9) ca, in prezent, costurile totale de
transport ale autotrenurilor rutiere (TIR-uri) pe rute feroviare in sistem de tip RO-LA
(Rollende Landstrassen/sosea rulantd) — incluzand tariful de utilizare a infrastructurii,
costurile de remorcare si alte costuri depasesc costurile totale de transport ale acestora
pe drumurile publice. Acest lucru se explicd pe de o parte datoritd faptului ca
intretinerea infrastructurii feroviare se realizeaza preponderent pe baza tarifului de
acces perceput operatorilor feroviari, iar pe de altd parte datoritd nivelului redus al
taxei de drum (rovinietelor) care nu reflectd decat partial costurile de intretinere a
infrastructurii rutiere.

A rezultat ca, operatorul SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in conditiile economiei de
piata, nu-si permite sd suporte din surse proprii atragerea si sustinerea unui produs
RO-LA pe relatiile mai susmentionate fiind necesard o sustinere legislativd pe baza
de subventii guvernamentale.

2.2.1.2 Tendinte in transportul combinat feroviar/rutier

A. Cresterea rolului operatorilor logistici/case de expeditii prin integrarea
serviciilor de transport intermodal in lantul logistic de aprovizionare/desfacere si
dezvoltarea transportului ca o extindere a activitatii productiei industriale',

B. Incheierea de acorduri si cooperarea dintre operatorii logistici si
oo A . .. T 16
operatorii de transport in vederea obtinerii unor contracte de servicii i transport ,

C. Construirea de terminale de transport intermodal de citre sectorul
.17
privat’’.

'S Delamode cu activitate in organizarea unui tren de containere intre Constanta Port Sud si Bucuresti Sud (in
medie saptamanal), ICF — Intercontainer-Interfrigo (in prezent preluat de catre IFB) — cu activitate in organizarea
unui tren de containere (Danubia Container-Express) saptimanal pe relatia Sopron-Arad (terminal privat Rail
Port Arad) - Bucurestii Noi, cu ramificatia/antena pentru Bradu de Sus si Tiirkje-Romdnia Container-Express, intre
Halkali (Turcia) si Bucurestii Noi.

' 1FB (Inter Ferry Boats) cu activitate in organizarea unui tren de containere cu o frecventa de 4 ori pe saptamana
intre Genk (Belgia) si Oradea. Pe reteaua CFR, aceste trenuri au fost operate de catre SNTFM ,,CFR Marfa” SA
pana in anul 2009. incepand cu anul 2010, operatorul feroviar Logistic Services Danubius SRL (filiala din
Romania a companiei DB Schenker Railion Deutschland — operatorul feroviar national din Germania si
componenta a grupului Deutsche Bahn care a incorporat si casa de expeditii Romtrans Romania) a preluat serviciul
de tractiune a acestor trenuri in Romania. Frecventa medie a acestor trenuri de transcontainere este de 3 perechi de
trenuri pe saptamana, avand o incarcatura de 40 containere pe tren si toate serviciile logistice integrate.

17 Ex.: Rail Port Arad, Ploiesti, etc.
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2.2.2 Transportul rutier

Transportul rutier de marfuri se deruleaza cu precadere pe reteaua de drumuri
nationale, avand in vedere numarul limitat de kilometri de autostrada dati in functiune
pana in prezent (anexa nr. 10).

In prezent, lungimea retelei de drumuri publice, ce include autostrizi, drumuri
nationale europene, drumuri nationale principale si secundare, este de 16.499,935 km.

In perioada 2005-2009, s-a constatat o usoara crestere a lungimii drumurilor la
profil de autostrada si drum european (anexa nr. 11).

Pentru evitarea deteriorarii retelei de drumuri nationale, ca urmare a
restrictiilor bugetare ce nu au permis reabilitdri/modernizari periodice pe intreaga
lungime a acesteia, s-au adoptat acte normative pentru aprobarea listelor cuprinzand
drumurile publice cu limitele maselor si a dimensiunilor maxime admise pentru
vehicule de transport marfi. In continuare, reteaua rutierd va fi reabilitatd periodic sau
pe masura finalizarii lucrarilor de reabilitare prin ordin al ministrului transporturilor,
conform prevederilor OG nr. 21/2005 privind regimul drumurilor aprobata prin Legea
nr. 98/2005'®. in consecintd, o parte importantd a acestei retele a fost deschisa
traficului rutier de marfuri.

Din prognoza traficului rutier pentru anul 2015" rezulta c¢i vor circula mai
mult de 16.000 vehicule fizice/24 ore pe drumurile publice din zonele aferente marilor
orage (anexa nr. 12), ducand la aparitia de blocaje si intarzieri in traficul rutier de
marfa si pasageri.

Sectiunile de autostrada in operare Pitesti — Bucuresti — Cernavoda, respectiv
Turda — Gilau, totalizand un numar de aproximativ 306 km, sunt deplin operationale,
fiind deschise traficului de marfuri §i conectand in acelasi timp cel putin 2 poli actuali
de dezvoltare economica: Bucuresti si Pitesti si un pol de dezvoltare economica de
perspectiva — Constanta, poarta de intrare ce genereazd un procent important din
fluxul de marfuri.

2.2.3 Transportul maritim

Elementele transportului intermodal sunt evidentiate in modul cel mai
elocvent 1n activitatea portuard, Intrucdt porturile reprezintd zona cu cea mai
complexd activitate de tranzit a marfurilor, aria de maxima interferenta a
mijloacelor de transport si manipulare, care are principalul rol in modul de
derulare a traficului de marfuri (in lantul de transport) de la furnizori la beneficiari
(anexa nr. 13).

De altfel, in port, sunt concentrati toti factorii care concurd la transferul
marfurilor angajate in diverse relatii de trafic: mijloace de manipulare, depozite, cai
ferate, mijloace de transport (rutiere, navale, feroviare), reprezentanti ai furnizorilor si
beneficiarilor, agenti, vama, politie, administratie portuara, operatori portuari, etc.
Aceasta concentrare de factori responsabili are rolul de a organiza si controla intreaga
activitate portuara pentru a asigura un trafic fluent, printr-o imbinare armonioasa intre

" OG nr. 43/1997 privind regimul drumurilor. Prin Ordinul MTI nr. 355/2010 pentru aprobarea listelor cuprinzand
drumurile de interes national cu masele si dimensiunile maxime admise in circulatie pentru vehiculele rutiere de
transport marfa care respecta valorile limita ale Directivei 1996/53.

" Sursa CESTRIN
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toate mijloacele de transport, contribuind astfel la realizarea unor relatii de transfer
eficiente pe intreaga linie de derulare a relatiilor de trafic.

In cadrul analizei unui lant de transfer intermodal trebuie luate in considerare
toate elementele care concurd la desfasurarea transferului de marfuri, precum si
pozitia logica pe care acestea trebuie sa-l1 ocupe in cadrul procesului de derulare a
traficului de la origine pand la destinatie. Secventa din lantul de transport care se
consuma in activitatea portuara asigura o derulare logicad si organizatd a fluxului de
transfer de la sosirea marfurilor in port, pe calea apei sau pe uscat, pand la iesire.
Operatiunile de manipulare a marfurilor au conexiuni interdependente care reprezinta
de fapt caracterul intermodal al activitatii de transfer.

Navele maritime pot fi operate iIn Romania in porturile maritime Constanta,
Mangalia, Midia, iar navele maritime cu o capacitate de maxim 12.500 tdw pot fi
operate si in porturile fluvio-maritime Braila, Galati, Tulcea si Sulina, porturi situate
la Dunare.

Toate porturile maritime au conexiuni la reteaua nationala rutiera si feroviara,
astfel ca functia de centre intermodale este asiguratda in totalitate de aceste porturi.
Portul Galati este singurul port care dispune si de linii ferate cu ecartament larg,

avantaj pentru derularea activitatii de transport intermodal.

Marfurile transportate pe nave maritime, incarcate si descarcate in porturi in
anul 2008 au insumat 62,5% din totalul marfurilor transportate pe apa. Porturile in
carc a fost desfasurati cea mai intensd activitate In decursul anului 2008 sunt
Constanta cu o pondere de 90,7%, Midia cu 4,6% si Galati cu 3,4%. Ponderea
volumului de marfuri in containere, incarcate si descarcate in porturi, este de 22,1%
din totalul de marfuri incarcate si descarcate in porturile romanesti in anul 2008
(anexa nr. 14).

In anul 2008, traficul de marfuri incircate/descircate in principalele porturi
maritime din Europa, Rotterdam (Olanda) si Antwerp (Belgia), a fost de 10,8
milioane, respectiv 8,7 milioane TEU, reprezentand aproximativ 64,7%, respectiv
52,1% din traficul total de containere incarcate/descarcate in porturile maritime
europene. Porturile Le Havre, Marseille (Franta), Zeebrugge (Belgia), Constanta
(Romaénia) si Hamburg (Germania) au inregistrat o valoare semnificativa in ceea ce
priveste traficul de marfa in containere. Volumul marfurilor in containere
incarcate/descarcate 1n portul Constanta reprezintad 3,5% din volumul total de marfuri
in containere manipulate in porturile europene.

2.2.4 Transportul pe caile navigabile interioare

In prezent, in Uniunea Europeani, volumul marfurilor transportate pe ciile
navigabile interioare este relativ scazut, reprezentand doar 7% din volumul total al
marfurilor transportate in Europa in comparatie cu transportul rutier si feroviar de
marfa care reprezinta 78%, respectiv 15% din transportul total de marfa.

In timp ce retelele rutiere si feroviare acopera si leaga toate tirile si regiunile
din Europa, reteaua de cdi navigabile interioare este mai putin densa si are o lungime
de aproximativ 28.000 km?’. Aproximativ 22.000 km de cdi navigabile interioare

20 Grupul de Lucru privind transportul intermodal din cadrul ONU-CEE
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intrunesc cerintele de bazd ale acordului AGN si sunt considerate cdi navigabile
interioare de importanta internationald.

Nu existd conexiuni intre cdile navigabile interioare pe o lungime de
aproximativ 5% din lungimea totald a acestora, iar 16% din lungimea totala a cailor
navigabile interioare prezinta o infrastructura foarte limitata.

Reteaua cdilor navigabile interioare din Europa este prevazutd in Acordul
european privind marile cai navigabile de importanta internationala (AGN), adoptat la
Geneva la 19 ianuarie 1996, ratificat de Roménia prin OG nr. 68/1998.

Fluviul Dunérea, cu lungime totala de 2.858 km, face parte din axa prioritara
nr. 18 Rin/Meuse — Main — Dunare (anexa nr. 15). Aceastd axa fluviald interioara
leagd portul Rotterdam, la Marea Nordului, de portul Constanta, la Marea Neagra,
traversand sau formand granita a unsprezece tari. Axa prioritard nr. 18 este un coridor
vital de transport si comunicatii intre vestul si estul Europei.

Avantajele transportului de marfuri pe cdile navigabile interioare din Europa
sunt:

e sigurantd ridicatd (traficul pe caile navigabile interioare este de 50 de ori
mai sigur decat traficul rutier si de 5 ori mai sigur decat traficul feroviar’'),

o fiabilitate ridicata, fiind relativ mai ieftin,

e prietenos cu mediul”: eficientd energetica ridicatd, emisii de gaze reduse,
poluare fonica scazuta,

e costuri reduse de investitii, Intretinere si transport, necesitand o
mentenanta a retelei relativ scazuta,

e sistem eficient de urmadrire a transportului de marfa,

e restrictii reduse ale traficului.

Transportul de marfuri pe caile navigabile interioare se deruleaza in Romania
pe Dundre si pe canalul Dundre — Marea Neagra/Poarta Alba — Midia Navodari,
respectiv prin porturile situate la acestea. Exista 28 porturi fluviale functionale situate
pe cidile navigabile interioare, inclusiv porturile maritime Galati, Braila, Tulcea a
caror infrastructura de transport naval permite accesul navelor maritime cu o
capacitate maxima de 12.500 tdw (anexa nr. 16).

Volumul marfurilor transportate pe cdile navigabile interioare, in anul 2008, a
fost de 30.295 mii tone reprezentand 37,5% din totalul marfurilor incarcate/descarcate
in porturi. In anul 2008, transportul portuar de containere pe ciile navigabile
interioare a fost de 11.555 TEU, reprezentand 51% din transportul portuar total (anexa
nr. 17). Ponderea containerelor incarcate/descarcate inregistrate in portul Constanta in
totalul de containere incarcate/descarcate in porturile de navigatie interioara este de
74,1%.

Porturile in care au fost inregistrate cele mai mari cantititi de marfuri au fost
Constanta cu o pondere de 37,1% si Galati cu 23,0%.

2.2.5. Transportul aerian

Ponderea transportului aerian de marfuri in totalul transportului de marfuri
spre/dinspre Roménia nu este semnificativa. Totusi acest mod de transport rimane

2 Grupul de Lucru privind transportul intermodal din cadrul ONU-CEE
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avantajos fiind utilizat in special la transportul, pe distante medii si lungi, a
expeditiilor rapide de marfuri, al containerelor de mici dimensiuni, al marfurilor usor
degradabile sau al bunurilor periculoase.

Tendinta internationald este de dezvoltare a transportului multimodal de
marfuri aerian/rutier utilizand pentru ambele moduri un singur document de transport
aerian. Prin urmare, dezvoltarea terminalelor cargo a devenit un obiectiv important in
toate strategiile aeroporturilor clasificate ca puncte de conexiune europeand sau
internationald (anexa nr. 18).

In prezent, in Romania, existd terminale sau facilititi de procesare cargo pe
aeroporturile Henri Coandd — Bucuresti, Timisoara, Arad si Constanta. Aeroportul
Cluj are prevazut in programul sdu strategic de dezvoltare construirea unui terminal
cargo.

2.3 Terminale

2.3.1 Terminale existente

In prezent, in Romania, existd 26 terminale feroviare cu o capacitate de 10.500
TEU 1in care isi desfasoara activitatea S.C. CFR ,,TRANSAUTO” SA, in calitate de
operator terminal transport combinat si SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de
proprietar® si operator national feroviar de marfa. in prezent, o parte dintre aceste
terminale sunt inchise. Locatiile acestor terminale se regasesc in anexa nr. 19.

Aceste terminale utilizate pentru transportul intermodal functioneaza cu
echipamente si utilaje fabricate in anii 1970-1980, operatiunile deruldndu-se in cladiri
care nu corespund cerintelor actuale, cu drumuri de acces inadecvate, beneficiind de
servicii de pazd si iluminat limitate. In consecintd, ele nu pot fi exploatate la
adevaratul lor potential.

In Romania, mai existd 19 terminale/linii ferate industriale private cu activitate
de incarcare/descarcare containere (anexa nr. 20).

2.3.2 Propuneri pentru construirea si/sau modernizarea unor
terminale

.. . . q- .23 . .
Amplasarea viitoarelor terminale rezultd din analiza™ rutelor de tranzit prin
Romania, reprezentdnd eventualele nevoi interne ce pot fi acoperite in cursul
tranzitarii teritoriului national:

1. Zona Timisoara

— potential de conectare la Axa prioritara feroviard nr. 22, respectiv Axa
prioritara rutierd nr. 7 cu intrare In Romania prin Curtici/Nadlac, ce permite
divizarea incarcaturii pe cele doua tipuri de transport (feroviar/ rutier),

— potential de conectare aerian avand In vedere facilititile de conexiune
feroviara ale aeroportului international Timigoara — Traian Vuia.

2 in prezent, SNTFM ,,CFR Marfa” SA nu a putut obtine certificatele de atestare pentru toate terenurile aferente
terminalelor revendicate n instantd de catre SC CFR ,,TRANSAUTO” SA.
» Bibliografie European Gateways Platform
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2. Zona Bucuresti (partea de Vest) — conectatd la Autostrada A1 (Bucuresti
— Pitesti), pe Axa prioritara nr. 7.

3. Zona Constanta

— conectatd rutier/feroviar/aerian cu  municipiul  Bucuresti, pe
sectiunea/tronsonul/ruta Bucuresti — Constanta,

— conexiunea cu portul Constanta — considerat ca poartd de intrare pentru
traficul de marfuri dinspre Europa/Asia.

4. Zona Giurgiu/Oltenita

- conectatd la rutele feroviare Bucuresti — Giurgiu si Videle — Giurgiu
(coridorul Pan European de transport nr. [X),

- conectata la drumul expres Bucuresti — Giurgiu,

- posibilitate de trecere a podului peste Dunére la Giurgiu — Ruse,

- conexiune cu coridorul Pan European de transport nr. VII.

5. Zona Brasov

- amplasatd in centrul tarii pe Axa prioritard 22 si pe coridorul Pan-European
de transport nr. IV pe sectiunea Bucuresti — Ploiesti — Brasov — Sibiu,

- zona cu grad ridicat de dezvoltare,

- propusa pentru extinderea retelei TEN-T pe sectiunea Craiova — Pitesti —
Brasov — Bacau.

6. Zona Suceava

- amplasata pe coridorul Pan-European de transport nr. IX pe sectiunea Siret —
Suceava — Bacau — Marasesti — Tisita,

- propusa pentru extinderea retelei TEN-T pe sectiunea Petea — Satu Mare —
Baia Mare — Dej — Suceava — Radauti — Prut, conexiune cu drum expres si
legatura rapida la Drumul Nordului,

- propusd pentru extinderea retelei TEN-T pe tronsonul Apahida — Dej —
Beclean pe Somes — Salva — Vatra Dornei — Suceava,

- potential de conectare rutier/feroviar/aerian.

Potentialele locatii ale terminalelor intermodale dupa analizarea fluxurilor de
tranzit sunt:

1. Conexiune Marea Neagra — UNGARIA (prin canalul Dundre — Marea
Neagrai):

e utilizarea celor 3 alternative de transport:

» rutier/feroviar (Constanta — Bucuresti — Nadlac/Curtici);

» pe cai navigabile interioare (port Constanta — canal Dundre — Marea
Neagra — port Giurgiu) combinat cu transport rutier/feroviar pe
sectiunea/tronsonul Giurgiu — Bucuresti si Bucuresti — Timigoara —
Arad — Nadlac/Curtici;

» pe cai navigabile interioare (port Constanta — canal Dundre — Marea
Neagra — port Calafat) combinat cu transport rutier/feroviar pe ramura
sudica a Coridorului Pan European nr. IV, Calafat — Nadlac/Curtici.

e utilizarea transportului pe cdile navigabile interioare (port Constanta —
canal Dundre — Marea Neagra: port Giurgiu/Zimnicea/Turnu Magurele/Calafat
— Budapesta).
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Zonele potentiale pentru amplasarea unor terminale intermodale pe aceasta
rutd sunt: Constanta, Giurgiu/Oltenita/Calafat §i Arad — Timisoara.

2. Conexiune Marea Neagra — BULGARIA — SERBIA — UNGARIA -
AUSTRIA (prin canalul Dundre — Marea Neagrd):

e utilizarea transportului pe cdile navigabile interioare (port Constanta —
canalul Dundre — Marea Neagra — Dunarea (coridorul Pan-European nr. VII) —
porturile de pe Dunare din Bulgaria/Serbia/Ungaria/Austria;

e port Constanta — Canal Dunare — Marea Neagra — Dunare — port Calafat si
rutier/feroviar pe ramura sudica a Coridorului nr. IV, Calafat — Nadlac/Curtici.

Zonele potentiale pentru amplasarea terminalor intermodale de pe aceasta ruta
sunt: Constanta si Giurgiu/Oltenita, Calafat, Timisoara — Arad.

3. Conexiune Marea Neagrd — Republica MOLDOVA — UCRAINA

e Coridorul Pan-European nr. IV pe sectiunea Constanta — Bucuresti si
Coridorul Pan-European nr. IX pe tronsonul Bucuresti — Albita;

e Feroviar: Coridorul Pan-European nr. IV si IX;

e (ai navigabile interioare: port Constanta — prin Canal Sulina — port Galati.

Zonele potentiale pentru amplasarea terminalor intermodale pe aceastd ruta
sunt: Constanta si Galati.

4. Conexiune Republica MOLDOVA — ROMANIA — BULGARIA

e Rutier: Coridorul Pan-European nr. IX pe sectiunea Giurgiu — Bucuresti —
Albita;

e Feroviar: Coridorul Pan-European nr. X

e (Cai navigabile interioare: port Giurgiulesti (Republica Moldova) — port
Galati — Dunarea (Axa prioritara nr. 18) — porturi din Bulgaria.

Zonele potentiale pentru amplasarea terminalelor intermodale pe aceastd ruta
sunt: Giurgiu/Oltenita, Calafat, Galati si Bucuresti.

In concluzie, zonele cheie identificate pe baza analizei rutelor si a fluxurilor de
tranzit pentru construirea si/sau modernizarea a cel putin unui terminal intermodal, pe
termen scurt, sunt:

zona Timisoara (posibil Recas),

zona orasului Bucuresti,

zona Constanta,

zona bazinului fluvial Giurgiu/Oltenita,
zona Brasov,

zona Suceava.

YVVVVYY

Suplimentar, se vor realiza studii §i analize privind identificarea unor noi
locatii pentru construirea si/sau modernizarea de noi terminale, pe termen mediu si
lung, 1n zonele urmatoare:

Calafat — Craiova — Pitesti,

Turda — Cluj Napoca — Dej — Targu Mures,
Fagaras — Sfantu Gheorghe,

Galati — Bacau — Iasi,

Giurgiu/Oltenita — Bucuresti — Ploiesti.
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Terminalele intermodale sustinute de cétre autoritatile publice vor trebui sa
indeplineasca o serie de cerinte minime (anexa nr. 21).

2.3.3 Criterii de selectare a terminalelor intermodale
Principalele criterii de selectare a terminalelor intermodale sunt urmatoarele:

e Ciriteriul eficientei economice privind nivelul actual si de perspectiva al
cererii de transport de marfa in zona de referinta,

o Ciriteriul interconexiunilor optime dintre cdile de transport existente sau
aflate In imediata vecinatate a terminalului din zona de referinta,

e C(riteriul prioritatii de finantare a proiectelor privind infrastructura de
transport pe axele prioritare/coridoarele pan-europene de transport 1in
conformitate cu politica de transport a Comisiei Europene si dinamica atragerii
de fonduri externe,

e Criteriul minimizarii investitiilor,
e Criteriul zonei de influenta a terminalului,
e Criteriul oportunitatii de comert extern.

In anexa nr. 22 este prezentat un model privind modul de evaluare a
prioritizarii terminalelor intermodale in functie de punctajele obtinute, precum si
procentul de ponderare.

2.4 Analiza SWOT a sectorului de transport din Roméania in
perspectiva dezvoltarii transportului intermodal

Puncte tari:

e pozitia geo-strategicd a Roméniei si potentialul Romaéniei in ceea ce
priveste conexiunile de transport intermodal cu tarile invecinate si Marea
Neagra pentru comert international,

e cresterea interesului din partea industriei pentru transportul intermodal
datorita atentiei sporite a companiilor pentru protectia mediului inconjurator,

o forta de munca calificata si costuri scazute,

e amplasament avantajos pe reteaua TEN-T cu accesibilitate la tarile
invecinate,

e servicii de transport rutier de marfa bine organizate si competitive,

e retea feroviard extinsd, accesibild inclusiv operatorilor privati, furnizand
servicii locale competitive,

e potentialul fluviului Dundrea si al altor cdi navigabile interioare pentru
transportul de marfa in containere pe distante lungi la costuri reduse,

e portul Constanta, situat pe reteaua TEN-T, are facilitati si capacitati pentru
operarea marfurilor i a navelor,

e potentialul portului Constanta de extindere a activitatii portuare
intermodale, port de tip hub al intregului bazin al Marii Negre,

23 RO — final



e avantajele transportului pe cdile navigabile interioare in ceea ce priveste
impactul redus asupra mediului, precum si costurile reduse de dezvoltare si
intretinere,

e cxistenta unei retele de porturi interioare care pot asigura transferul
intermodal de marfuri,

e existenta unei retele de terminale intermodale pe teritoriul Romaniei,

e ponderea semnificativda a transportului intermodal (rutier/feroviar) in
volumul total al marfurilor transportate in trafic national,

e potential de dezvoltare a unor platforme logistice cargo pe aeroporturile
situate in zonele cheie identificate pentru construirea terminalelor intermodale

Timigoara, Constanta).

Puncte slabe:

e lipsa unui Master Plan General pentru Transporturi, care sa includa si o
strategie pentru transport intermodal,

e calitatea relativ scdzuta a infrastructurilor de transport,

e existenta volumelor reduse de transport in UTI impiedica organizarea unor
servicii frecvente si competitive de transport navetizat,

e investitii insuficiente pentru reabilitatarea/modernizarea infrastructurii
nationale de transport feroviar, conducand la restrictii de viteza si aparitia de
puncte periculoase,

e conexiuni rutiere insuficiente cu terminalele intermodale si/sau porturile
care sa asigure atractivitatea potentialilor beneficiari ai transportului
intermodal,

e lipsa subventiilor in infrastructura terminalelor existente §i a conexiunilor
aferente acestora,

e costuri ridicate de intretinere pentru materialul rulant specializat existent,

e diminuarea activitatii de pe piata traditionald de transport de marfd in
sectorul feroviar,

e investitii scdzute in modernizarea si Intretinerea infrastructurii portuare,

e insuficienta investitiillor in utilaje si echipamente de manipulare a
marfurilor in porturi,

e lipsa adancimilor optime de navigatie pe Dunare pe toata durata anului,

e neutilizarea navelor feribot existente pentru activitatea de transport
maritim,

e lipsa unor depozite de containere,

e lipsa informatiilor privind posibilititile de transport intermodal in/prin
Romania,

o lipsa contractelor de performantd incheiate cu administratorul national de
infrastructura,

e lipsa promovarii utilizdrii transportului intermodal,

e lipsa unor instrumente neadecvate de aplicare a cadrului legal.

Oportunitati:

e politici comunitare favorabile dezvoltarii transportului intermodal,

e cxistenta surselor de finantare UE (POS-T sau Programul TEN-T) si a
Strategiei UE pentru regiunea Dunarii,

e reducerea impactului negativ al transportului rutier asupra mediului prin
utilizarea transportului feroviar si pe caile navigabile interioare,
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e reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera datorate cresterii parcului de
vehicule rutiere,

o limitarea pragului de zgomote in localititi, ceea ce faciliteazd utilizarea
transportului pe calea ferata si pe cdile navigabile interioare,

e reducerea ratei accidentelor rutiere,

e valorificarea potentialului fluviului Dunérea de a atrage traficul de marfa
in containere din/spre Romania,

e valorificarea potentialului portului Constanta de a deveni un Aub (centru)
pentru zona de Sud-Est a Europei,

e cresterea cererii pentru transportul de containere pe calea ferata,

e implementarea sistemelor inteligente de monitorizare a traficului in scopul
cresterii sigurantei traficului, a urmaririi In timp real a Incércaturii intermodale
si a eficientizarii transportului intermodal,

sprijinirea modurilor de transport mai putin poluante,

perspectiva internalizarii costurilor externe,

consolidarea climatului de afaceri in vederea cresterii cererii de transport,
incurajarea sectorului industrial pentru amplasarea centrelor de productie
in vecinatatea terminalelor intermodale,

e promovarea parcurilor industriale In zonele acoperite de reteaua de
terminale intermodale,

e cooperarea dintre operatorii logistici si operatorii de transport,

e acordarea de facilitati la plata TVA,

e integrarea serviciilor vamale extinse in lantul logistic intermodal.

> e o o o

Amenintari:

e starea precard a infrastructurii de transport feroviar, tarifele ridicate de
utilizare a infrastructurii, care chiar si In cazul reducerii cu 30%, conduc la
tarife de transport mari in comparatie cu cele de pe caile ferate sarbe
(subventionate si nereformate), distantele si duratele de transport mari fata de
rutele concurente prin Serbia, au drept consecintd pierderea fluxului
international de tranzit si in perspectiva pierderea traficului de tranzit,

e lipsa actiunilor de dezvoltare a transportului intermodal conduce la
imposibilitatea Romaniei de a realiza obiectivele UE privind schimbarile
climatice,

e intdrzieri In pregatirea proiectelor, elaborarea studiilor de fezabilitate,
achizitia de terenuri si in procedurile de licitatie,

e intarzieri in realizarea proiectelor prioritare de infrastructura,

¢ insuficienta coordonare intre modurile de transport,

e insuficienta pregitire profesionald a consultantilor angajati si a
beneficiarilor implicati in pregatirea proiectelor,

e reticenta unor clienti fatd de utilizarea transportului intermodal,

e fragmentarea pietei de transport,

e lipsa investitiilor in transportul intermodal.
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3. OBIECTIVE STRATEGICE DE DEZVOLTARE
3.1 Obiectiv general

Obiectivul general este dezvoltarea sistemului national de transport
intermodal de mdarfuri in scopul eficientizarii transportului de marfa si al
imbunatatirii impactului transportului asupra mediului si a sigurantei traficului in
Romania.

Atingerea acestui obiectiv va contribui in mod direct la cresterea gradului de
accesibilitate a Romaniei prin descongestionarea drumurilor nationale si protejarea
infrastructurii rutiere, promovarea dezvoltdrii echilibrate a tuturor modurilor de
transport si Tmbunatatirea calitatii si a eficientei serviciilor, reducerea emisiilor de
gaze si minimalizarea efectelor adverse asupra mediului.

Totodata, acest obiectiv implicd necesitatea de reglementare si coordonare de
catre stat a pietei transportului de marfuri printr-o mai bund distribuire a traficului
spre moduri de transport mai ecologice, mai sigure §i mai eficiente energetic.

Coordonarea de catre stat a sectorului de transport intermodal trebuie sa aiba
in vedere principiile pietei libere, distributia competitionala existentd si situatia
actuald a activitatii in transportul de marfuri, coordonarea dintre administratorii de
infrastructurd, operatorii de transport si autoritatile locale.

3.2 Obiective specifice

Obiectivele specifice avute in vedere pentru atingerea obiectivului strategic
general sunt:

e modernizarea §i/sau construirea unor terminale intermodale si a
infrastructurii aferente;

e realizarea unor servicii intermodale de calitate;

e implementarea unui sistem de urmadrire, planificare $i management a
transportului intermodal de marfa, utilizdnd sistemele inteligente de
transport disponibile pe piata;

e stimularea promovarii sistemului national de transport intermodal.

A. Modernizarea si/sau construirea unor terminale intermodale si a
infrastructurii aferente

Un sistem competitiv de transport intermodal in Roménia depinde pe termen
scurt, in principal, de modernizarea si/sau construirea unor terminale eficiente In
principalele locatii din Romania corespunzatoare unor poli de dezvoltare economica si
traficului de marfuri.

Pentru a spori eficienta logistica se ia In considerare stabilirea locatiei unui
terminal intermodal astfel incat si fie amplasat in vecindtatea unui parc industrial.
Aceasta este o masurd care necesitd investigatii urgente in perioada imediat
urmadtoare, deoarece conceptul se dovedeste a avea efecte benefice semnificative in
Europa de Vest.
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B. Realizarea unor servicii intermodale de calitate

Factorii cheie de succes care influenteaza realizarea unor servicii intermodale
de calitate sunt:

B1. Servicii frecvente, fiabile si in conformitate cu graficul de circulatie

Realizarea unor servicii frecvente si fiabile este conditionatd de existenta unei
cantitati suficiente de marfuri, precum si de activitatea de grupare a acestora in zona
aferentd unui terminal intermodal, contribuind la dezvoltarea economica si sociald a
zonei.

Operatorii de transport si furnizorii de logistica sunt responsabili de
indeplinirea conditiilor mai susmentionate.

Cresterea cererii pentru servicii de transport intermodal si implicit cresterea
eficientei unui terminal intermodal se bazeaza pe desfasurarea unor activitati orientate
pe termen scurt si mediu, care includ:

e activititi de promovare a serviciillor de transport intermodal prin
elaborarea unui e-catalog intermodal,

e organizarea de expozitii, conferinte, simpozioane avand ca tema serviciile
si transportul intermodal pentru sectorul privat si public,

e pregatirea si perfectionarea profesionald a personalului in domeniul
gestionarii lantului de aprovizionare/distribuire ca parte integrantd a
transportului intermodal,

o atragerea de catre companiile de logistica a potentialilor utilizatori de
solutii de transport intermodal.

B2. Orientarea pietei spre servicii sigure ,,din poartd in poarta”
Pentru atingerea acestui obiectiv specific sunt necesare urmatoarele masuri:

e acordarea de catre autoritatiile publice a sprjinului necesar pentru
asigurarea accesibilitdtii terminalelor intermodale, respectiv amplasarii
acestora in zone cu acces facil la cat mai multe moduri de transport,

e dezvoltarea terminalelor intermodale 1n vecindtatea parcurilor industriale,
o realizarea unui lant logistic eficient.
B3. Costuri totale competitive

Pentru realizarea unor costuri totale competitive este necesara internalizarea

costurilor externe ale tuturor modurilor de transport, avand ca efect imbunatatirea
e . .. N
pozitiel competitive a Romaniei™ .

B4. Servicii intermodale unitare, nationale §i internationale

Dezvoltarea unor servicii intermodale unitare (nationale si internationale)
necesita inlaturarea blocajelor datorate lipsei interoperabilitatii, a sincronizarii
proceselor si a schimbului de date intre administratorii de infrastructura si operatori.

24 Cartea Albd “Abilitarea Romaniei ca centru de comert al portii de est a Europei” si documentul Grupului de
Lucru Comun MEC-EGP privind reducerea CO,.
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Serviciile intermodale unitare trebuie sa includa actiuni privind dezvoltarea
transportului RO-LA* in Roménia pentru descongestionarea traficului rutier la
trecerea muntilor Carpati pe drumurile publice existente.

B5. Prezenta beneficiarilor de transport in vecindtatea terminalelor
intermodale

Amplasarea unui terminal intermodal in vecindtatea parcurilor industriale si
logistice constituie un factor de succes pentru dezvoltarea transportului intermodal.

O masurd de atragere a companiilor cat mai aproape de terminalele
intermodale este asigurarea infrastructurii de acces intre parcul industrial si cel
logistic pe de o parte, cat si intre acestea §i terminal pe de alta parte. Astfel, poate fi
stabilitd o ,,banda de transport” intre parcurile industriale si logistice din vecinatatea
terminalului intermodal, care sd permitd circulatia mijloacelor de transport fara ca
acestea sa fie taxate pe aceste ,,benzi de transport”. Aceste elemente ajuta la reducerea
costurilor totale ale transportului intermodal.

B6. Asigurarea disponibilitatii unor terminale eficiente

Dezvoltarea transportului intermodal in Romania depinde de disponibilitatea
unor terminale intermodale eficiente. In prezent, operarea terminalelor apartinind
SNTFM ,,CFR Marfa” SA este realizatd de un operator de terminal privat si anume
de catre SC ,,CFR TRANSAUTO” SA.

Avand in vedere experientele parteneriatului public privat in domeniul
dezvoltarii transportului intermodal in alte tiri din Europa, se recomanda ca operarea
terminalelor si fie realizati de operatori economici privati. In cazurile in care
autoritatea publica sprijind construirea de terminale intermodale, operarea acestora va
putea fi concesionata cétre companii private.

Eficienta terminalelor este influentatd de infrastructura de acces la terminale si
de activitatile vamale. Prin urmare, infrastructura de acces la un terminal intermodal
este consideratd ca parte integrantd din terminal si trebuie luatd in considerare din
perioada planificarii etapelor de construire a terminalului intermodal.

C. Implementarea unui sistem de planificare si urmaérire a transportului
intermodal de marfa

Sistemul de planificare si urmarire a transportului intermodal de marfa trebuie
sd utilizeze suporturi de comunicatie precum transferul de date prin intermediul retelei
GPS sau comunicatia radio locald de mica distanta folosita in procesul de identificare
automati a vagoanelor de marfa — tehnologia RFID* #’, etc.

Acest sistem trebuie sa permita — pe baza unui sistem de asistare a deciziei —
. . 28 A - e . ~ .
monitorizarea” In timp real a unitdtilor standardizate de transport marfa in containere

3 RO-LA: Transport Combinat insotit

% Radio Frequency IDentification — sistem ce permite identificarea la mare viteza a unitatilor de miscare.

*7 Decizia CE nr. 96/2006.

28 Conceptul de transport electronic de marfa asociaza fluxul fizic de marfa cu un parcurs virtual conceput pe baza
TIC (Tehnologia Informatiilor si Comunicatiilor), capabil sa urmareasca si sa identifice traseul parcurs de marfa in
diferite mijloace de transport, precum si sa automatizeze, in scopuri comerciale sau de reglementare, schimbul de
date referitoare la continutul marfii.
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utilizand tehnologiile GPS, GSM si GIS¥, respectiv monitorizarea in timp real a
mijloacelor de transport intermodal de marfa.

Este necesard crearea unei interfete standardizate intre diversele moduri de
transport care sa permitd identificarea si localizarea marfii in UTI indiferent de modul
de transport utilizat.

In acest sens, implementarea in transportul rutier din cadrul statelor UE a
conceptului european de Sistem de Transport Inteligent (ITS), in special de-a lungul
frontierelor dintre statele membre si interconexiunea acestuia cu alte moduri de
transport, in conformitate cu specificatiile adoptate de Comisia Europeana, constituie
unul dintre cele mai eficiente sisteme de management al traficului si al marfurilor, de
coridoarele pan-europene de transport, a localizarii si urmaririi marfurilor in timpul
transportului respectiv de la un mod de transport la altul.

D. Stimularea promovairii sistemului national de transport intermodal

Conditiile echitabile de concurenta includ si reglementarea tarifelor de acces la
infrastructurd pentru solutii intermodale In ceea ce priveste structura costului total la
transportul rutier. Trebuie avuta in vedere, pe de o parte, politica de stimulare pentru
utilizarea la maximum a transportului feroviar si a capacititilor de transport pe cdile
navigabile interioare, creand astfel costuri relativ mai mici pe unitatea de transport si,
pe de alta parte, revizuirea continua a tarifelor de utilizare a infrastructurii, respectiv
dezvoltarea, In masura in care este posibil, a solutiilor de imbunatatire a conditiilor
echitabile de concurenta >’

Aceastd masurd presupune crearea unui cadru transparent §i responsabil pentru
partile interesate, bazat pe un dialog structurat si permanent intre sectorul public si
sectorul privat.

3.2.1 Tinte

Realizarea unui sistem de transport intermodal in Romaénia are ca tinta
generala pentru 2020 atingerea prin acest sistem a unei cote de transport reprezentand
cel putin 40% din volumul marfurilor transportate in unititi de transport
intermodal (UTI) pe teritoriul Romaniei.

Pe baza unor studii de piatd si a prognozelor pentru transportul intermodal
in/prin Romania, cat si a ,, pachetului de asamblare”, respectiv a ,,pachetului ECE”,
volumul total potential de marfuri (folosind ponderea de 40% din Tmpartirea pe
moduri de transport) pentru transportul intermodal va fi in anul 2020 de aproximativ
1,4 milioane unitati intermodale UTI (sau 2,4 milioane TEU).

In consecintd, pand in anul 2020, realizarea unui sistem eficient si eficace de
transport intermodal in Romania va conduce la crearea mai multor locuri de munca in
Romania — peste 140.000 de locuri de munca, la o contributie la produsul intern brut
cu peste 10 miliarde euro, la realizarea de venituri de aproximativ 1,6 miliarde euro®'

% Planul de actiune privind logistica transporturilor nr. SEC(2007) 1320 al CE.

3 Taxele pe canalul Dundre — Marea Neagra pentru navele de pe cdile navigabile interioare care transportd
containere, UTI sau Ro-Ro necesita o evaluare a situatiei in care — in cazul deschiderii unor servicii de linie —
navele nu sunt complet incarcate.

3! Sursa: Strategia intermodala, fundatia European Gateway Platform (EGP)
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obtinute din taxe §i impozite, precum si la o crestere a activitatii de export care va
contribui la realizarea unei balante comerciale pozitive.

3.2.2 Indicatori de performanta

Modul de realizare a obiectivelor stabilite se masoara prin intermediul unor
indicatori cheie de performantd, care cuantificd atat cantitativ, cat si calitativ
progresele realizate.

Astfel, a fost identificatd o serie de indicatori de performanta precum:
a) repartizarea transportului de marfa pe moduri de transport (%),

Pand in anul 2020, ponderea transportului intermodal de marfuri in/prin
Romania sa reprezinte 40% din volumul total al marfurilor transportate in unitati de
transport intermodal (UTI).

b) numar de terminale construite pe termen scurt din POS-T (2007-2013),

Se propune construirea a cel putin unui terminal care trebuie sa corespunda
uneia dintre cele 6 (sase) locatii principale si-anume cele doud porti/Aub-uri de
intrare/iesire a marfurilor (zona Timisoara/zona Constanta), conectate cu zona
municipiului Bucuresti si cu bazinul fluvial Giurgiu/Oltenita, precum si zonele de
interes economic si turistic Brasov si Suceava.

¢) numdr de terminale construite pe termen mediu din POS-T (2014-2020),

Se propune construirea a minimum 3 (trei) terminale care trebuie sa
corespunda celorlate locatii identificate ca fiind zone cheie si-anume:

Calafat — Craiova — Pitesti,

Turda — Cluj Napoca — Dej — Targu Mures,
Fagarag — Sfantu Gheorghe,

Galati — Bacau — Iasi,

Giurgiu/Oltenita — Bucuresti — Ploiesti.

d) numdr de containere/TEU transportate,

Previziunile intermodale® pentru Romania indicd un volum de transport
intermodal in/prin Romaéania de 1,2 milioane TEU (corespunzator la 0,7 milioane
unitati UTT) pana in anul 2020.

Transportul intermodal total prognozat in portul Constanta este de aproximativ
500.000 UTI 1n 2020, ceea ce Inseamna un volum total de containere
incarcate/descarcate in port de 2—3 milioane TEU in 2020.

Piata totala pentru ,,pachetul ECE” este estimata la peste 18 milioane TEU in
2020%, Rapoartele expertilor estimeaza ca Portul Constanta poate atrage peste 4

milioane TEU din acest total, atunci cand existd o ,cale mai usoara” in/prin
Romania.

32 DIOMIS — Evolutia traficului intermodal feroviar/rutier in tarile din Europa Centrald si de Est in 2020, UIC,
Martie 2010.

33 DIOMIS utilizeazi pentru prognoza in transportul intermodal un raport de 1,6 TEU/UTI pentru traficul maritim
national si international si un raport de 1,8 TEU/UTI pentru marfa continentala internationala.

3 Dezvoltarea prognozatd a PIB-ului in Europa Centrald si de Est i impartirea curentd a PIB-ului In Europa arata
ca PPP total (Paritatea Puterii de Cumparare) a ECE va creste de la 12% la 18% in 2020. Cuplatd cu prognoza
generald pentru containere in Europa va rezulta un volum de peste 18 milioane TEU in 2020 in ECE.
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Impreuna cu ,,pachetul de asamblare” acest lucru ar insemna un total de

aproximativ 5,5 milioane TEU manipulate in portul Constanta in 2020.

e) punctualitatea serviciilor intermodale: limita maxima admisa de intarziere
a trenurilor (minute),

f) fiabilitatea (regularitatea) serviciilor intermodale: expedierea trenurilor si a
navelor de linie conform programului de transport stabilit (%),

g) frecventa serviciilor intermodale (nr. curse/saptamanad),

h) timpul total de executare a contractului de transport intermodal de marfa,
inclusiv timpul necesar Incarcarii/descarcarii, procedurilor vamale si al
altor operatiuni adiacente/conexe (ore),

1) indicatori de mediu: consumul de energie, surse mixte de energie, emisii
de CO,, zgomot, etc.

Indicatorii cheie de performantd mai susmentionati trebuie sd fie prelucrati in

cadrul unui sistem eficient de masurare care sa permitd masurarea, evaluarea si
raportarea acestora astfel incat informatiile cantitative si calitative obtinute sd fie
utilizate In procesul de actualizare/dezvoltare/revizuire a politicilor de transport
intermodal.

3.2.3 Obstacole

Obstacolele principale in dezvoltarea sistemului de transport intermodal din

Romania pot fi grupate astfel:

obstacole organizationale — datorate aspectelor birocratice din sectorul de
transport, lipsei cooperdrii intre partile interesate, avand ca efect intarzieri in
deservirea beneficiarilor, lipsa unor interdictii clare privind circulatia
mijloacelor de transport pe infrastructura publicdi In anumite perioade
(noaptea, week-end), lipsa unor responsabilitati clar definite, etc.;

obstacole tehnice — absenta urmaririi transportului ,,din poartd in poarta”,
probleme in punctele de transfer si transbordare;

obstacole legate de infrastructura — lipsa interoperabilitatii, capacitati
necorespunzatoare ale terminalelor, echipamente diferite pentru manipularea
marfurilor;

obstacole operationale — lipsa transparentei informatiilor in lantul de
serviciilor disponibile, probleme de integrare a transportului intermodal in
lanturile logistice (aprovizionare/desfacere);

obstacole economice si financiare — costuri de investitii ridicate pentru
unitatile de transport intermodale §i terminale, costuri ridicate de utilizare (de
transfer si depozitare), structura neclara a costurilor, lipsa unor subventii
pentru operatorii de transport, respectiv proprietarii/beneficiarii mijloacelor de
transport, lipsa unor scutiri de la plata rovinietei pentru operatorii care
efectueaza transport combinat pe o distantda de aproximativ 50-150 km fata de
terminal;

obstacole de natura legislativdi — absenta unui cadru armonizat de
reglementari financiare, tehnice §i organizationale in domeniul transportului
intermodal si al logisticii transporturilor de marfa.
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4. DIRECTII DE ACTIUNE

Pentru atingerea obiectivului general este necesara stabilirea si prioritizarea
unor actiuni §$i masuri de sustinere a dezvoltarii transportului intermodal, astfel:

4.1 Directii de actiune pe termen scurt, perioada 2010-2013

4.1.1 Identificarea pe teritoriul Romdniei a unui numdr minim de zone
strategice cheie pentru amplasarea centrelor logistice cu rol de transfer intre
modurile de transport care opereaza pe distante scurte cu cele care opereazda pe
distante lungi

Etapele necesare premergatoare identificarii zonelor cheie sunt:

e cvaluarea fluxurilor de marfuri in UTI in trafic national si tranzit prin
Romania pe baza prognozei si oportunitatilor oferite prin ,,pachetul de
asamblare”,

o gruparea fluxurilor de marfd avand in vedere volumele de marfuri
incarcate/descarcate in punctele initiale de colectare ale lantului de transport
precum si cele din punctele finale de distributie,

e optimizarea numarului necesar de terminale intermodale in Romania in
conformitate cu volumul de marfa grupatd, astfel incdt modernizarea si/sau
construirea unor terminale intermodale sa se realizeze in locatii unde:

» este deja prezent un mare complex industrial,

» sunt planificate activitati de productie si/sau asamblare si/sau activitati
comerciale in parcuri industriale cu o dimensiune de cel putin 50
hectare.

e contactarea principalilor potentiali beneficiari/utilizatori de terminale atat
din sectorul public cat si din sectorul privat in vederea promovarii si
imbunatatirii vizibilitatii avantajelor transportului intermodal sub diverse
aspecte (consumuri energetice, poluare, conditii de realizare, etc.),

e identificarea solutiilor alternative de transport intermodal.

Se propune, in prima etapa, promovarea si sustinerea zonelor cheie identificate
pand in prezent pentru modernizarea §i/sau construirea a cel putin unui terminal
intermodal.

Identificarea zonelor cheie trebuie sa aibd ca fundament analizele si studiile®
efectuate asupra miscarii fluxurilor de intrare a marfurilor in Europa in relatia cu Asia
(anexa nr. 23), locatia principalelor piete de vanzare din Europa si cererea pentru
amplasarea activitatilor de asamblare in ,pachetul de asamblare” pentru Europa
centrald si de est. Rezultatele trebuie sa fie in concordantd cu obiectivele si strategiile
regionale si nationale din Romaénia in ceea ce priveste politica de transport i anume:

v' integrarea Romaniei in coridorul interoperabil ,,E” de marfa pe ruta
Dresda — Praga — Bratislava — Budapesta — Lokdshaza/Curtici — Bucuresti
— Constanta, cu varianta Curtici — Timigoara — Orsova — Craiova —
Bucuresti, care este parte componentda a coridorului Pan-european nr. IV
(anexa nr. 24),

= Bibliografie utilizatd de grupul EGP-MTI
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v conceptul de poartd de intrare continentald din punct de vedere
intermodal (hub) a portului Constanta.

4.1.2 Promovarea si implementarea proiectelor privind modernizarea si/sau
construirea unor terminale intermodale (, Centre Intermodale Regionale de
Transport Marfa”)

Etapele premergatoare necesare actiunii mai susmentionate sunt:

e stabilirea obiectivelor de investitii corespunzitoare zonelor cheie
identificate, respectiv a fondurilor necesare pentru elaborarea studiilor de
fezabilitate, a proiectelor tehnice si a executiei lucrarilor (dupa caz) a cel putin
unui terminal avand in vedere oportunitatea si necesitatea depunerii urgente a
cererilor de finantare prin fonduri structurale®;

e subventionarea in faza de debut a modernizarii si/sau construirii
terminalelor intermodale in zonele identificate in ceea ce priveste asigurarea
accesibilitatii la terminale prin conexiuni rutiere si feroviare suplimentare, dar
si prin organizarea superioara a activitatii pe infrastructurile deja existente;

e urmadrirea procedurilor de programare si aprobare a finantdrii proiectelor,
e urmadrirea procedurilor de implementare a proiectelor,

e stabilirea solutiilor de modernizare a terminalelor de transport intermodal
existente 1n vederea rentabilizarii activitatii acestora.

4.2 Directii de actiune pe termen mediu, perioada 2014-2020

Pentru perioada 2014-2020, pornind de la rezultatele scontate in prima etapa,
directiile de actiune vor fi extinse pentru a sprijini identificarea, modernizarea si/sau
construirea unor terminale intermodale in locatii cheie din Romania®’ in vederea
consolidarii sistemului de transport intermodal de marfuri si participarea progresiva a
operatorilor nationali la activitatea de transport intermodal pe plan european, avand 1n
vedere elemente cheie precum:

e prezenta unei zone cu populatie densa si/sau concentrare industriala,

o fluxuri de tranzit pe sectoare de transport din Romania aflate in
prelungirea unor coridoare pan-europene de transport,

e prezenta conexiunilor intermodale deja existente.

Pentru ca terminalele intermodale sd aiba capacitatea de a deservi o zona mai
largd, un aspect cheie care urmeaza sa fie investigat in determinarea unei locatii
optime pentru un terminal este posibilitatea de a deservi mai multe zone industriale
existente si/sau zone de logistica.

De asemenea, in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.
998/2008 pentru desemnarea polilor nationali de crestere in care se realizeaza cu
prioritate investitii din programele cu finantare comunitarda $i nationald,
administratorii de infrastructurd pot realiza, Tmpreuna cu autoritatile locale, centre
intermodale regionale de transport marfa in vecindtatea unor ,,poli urbani de crestere”
— orase $i municipii de judet cu un potential industrial si logistic semnificativ.

36 pOS-T (2007-2013): Domeniul major de interventie 3.1 — Promovarea transportului intermodal
37 in mod normal, un terminal poate deservi o zond de circa 75 km in jurul terminalului.
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4.2.1 Consolidarea sistemului de transport intermodal de marfuri
Etapele necesare realizdrii acestei actiuni sunt:

e implementarea unor noi proiecte privind modernizarea si/sau construirea
unor terminale intermodale, cuprinzand:

» continuarea procesului de identificare a zonelor cu dezvoltare
economica de perspectiva medie pentru amplasarea centrelor logistice
cu rol de transfer intre modurile de transport care opereaza pe distante
scurte cu cele care opereaza pe distante lungi;

» identificarea, stabilirea si promovarea unor rute comune modurilor de
transport, asigurarea transparentei modului de calcul al pretului de
transport, facilitatilor aplicate si a sigurantei conferite pe aceste rute, in
vederea conectdrii continue a aceluiasi mod de transport sau divizarii
acestuia in functie de optiunile existente, astfel incat pe baza
alternativelor de transport, utilizatorii sa aleagd ruta cea mai
avantajoasa.

e claborarea unui sistem de planificare, monitorizare §i management al
transportului intermodal de marfd utilizand fluxurile de marfa (nationale,
internationale si de tranzit). Acest sistem poate permite — pe baza unui sistem
de asistare a deciziei — monitorizarea in timp real a unitatilor standardizate de
transport marfa/containerelor in transportul intermodal de marfa;

e integrarea terminalelor intermodale existente si a centrelor logistice
regionale intr-o retea intermodala nationald, interconectatd si care sa includa
principalele zone de productie si consum cu caracter autonom, urmarind:

» modernizarea conexiunilor logistice intre centrele intermodale pentru a
stimula eficacitatea modurilor de transport i combinatiilor acestora,

» Iimbunatatirea sistemului de informare §i comunicare in domeniul
transportului intermodal prin folosirea tehnicilor de identificare
automata si de gestiune a mijloacelor de transport si a unitatilor de
incarcatura,

» implementarea standardizarii sistemelor de informare intre centrele
intermodale.

4.2.2 Revizuirea si actualizarea strategiei sistemului de transport intermodal
de marfuri la nivel national

e corelarea strategiei intermodale cu prevederile acordurilor si conventiilor
internationale (AGC, AGTC, AGN, TER, liniilor directoare privind reteaua
TEN-T existentd si extinsa si a Liniilor Directoare NATO), precum si a
necesitatilor de dezvoltare regionald,

e promovarea celor mai bune metode si practici de subventii/concesiuni din
alte state membre ale Uniunii Europene, precum si ale unor platforme de studii
intermodale (cursuri, specializdri, schimb de experientd, etc.) in vederea
dezvoltarii unei culturi intermodale.

Masurile de sustinere si Incurajare a transportului intermodal trebuie sa
conducd la o repartitic modald mai echilibratd si implicit la cresterea eficientei
sistemului de transport de marfuri cu influente benefice asupra realizdrii unei
mobilitati durabile, dar si asupra poludrii mediului si a sigurantei circulatiei.
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Masurile si actiunile la nivel national trebuie stabilite ca angajamente politice
concrete pe baza unui plan de actiuni (anexa nr. 25a si anexa nr. 25b), care in final sa
conducad la realizarea masurilor asumate de catre Romania la nivel european.

4.3. Monitorizarea

In vederea implementarii Strategiei de Transport Intermodal in Romdnia 2020
este necesara monitorizarea continud a indeplinirii punctuale a sarcinilor asumate
pentru fiecare tip de transport.

Monitorizarea se desfasoard in conformitate cu planul de actiuni (pe termen
scurt si mediu, anexa nr. 26a si 26b) care fixeazd liniile directoare pentru
implementarea Strategiei de Transport Intermodal si se bazeaza pe analiza periodica
(lunard/trimestriald/semestriald) a progreselor tehnice si financiare inregistrate in
fiecare etapa.

Principalele activititi care trebuie avute in vedere In procesul de monitorizare
a implementarii Strategiei de Transport Intermodal in Romdnia 2020 vor fi efectuate
in conformitate cu legislatia in vigoare aferenta tipului de finantare primita.

Monitorizarea implementarii Strategiei de Transport Intermodal in Romania
2020 va fi realizata de citre Unitatea de Management al Proiectelor Intermodale din
cadrul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii.
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5. CADRU LEGISLATIV SI INSTITUTIONAL
5.1 Cadru legislativ

5.1.1 Cadru european si international

In problematica transportului intermodal, la nivel comunitar, a fost elaborati
Directiva Consiliului nr. 92/106/EEC privind stabilirea unor reguli comune pentru
anumite tipuri de transport combinat de marfuri Intre statele membre. Aceastd
directiva urmareste sa reduca ponderea activitdtii sectorului de transport rutier prin
dezvoltarea transportului combinat. Aceastd directiva a fost adoptata prin Ordonanta
Guvernului nr. 88/1999 privind stabilirea unor reguli pentru transportul combinat.

Totodata, pentru definirea retelei si a terminalelor de transport combinat,
stabilirea punctelor de trecere a frontierei, a statiilor cu schimb de ecartament si a
porturilor/legaturilor, a fost incheiat Acordul European privind Liniile Internationale
Principale si Instalatiile Aferente pentru Transportul Combinat (AGTC) in 1991.
Romania a aderat la acest acord prin Legea nr. 100/1996.

In acelasi context, a fost semnat un Protocol privind Transportul Combinat pe
Ciile Navigabile Interioare in 1997. Obiectivul protocolului este de a promova un
transport international intermodal, pe cdile navigabile interioare i anumite rute de
coastd in Europa, mai eficient si mai atractiv pentru clienti. Protocolul stabileste un
cadru legal pentru realizarea unui plan coordonat de dezvoltare a serviciilor de
transport intermodal pe cdile navigabile interioare pan-europene si pe rutele de coasta,
cat si a infrastructurii necesare pentru functionarea acestor servicii pe baza
parametrilor si standardelor de performanta convenite la nivel international. In acelasi
timp, protocolul stabileste si o listd cu cdile navigabile si terminalele de transbordare
pentru transportul regulat intermodal si combinat in trafic international in Austria,
Belgia, Bulgaria, Croatia, Republica Ceha, Franta, Germania, Ungaria, Olanda,
Polonia, Roménia, Federatia Rusa, Slovacia, Serbia, Elvetia si Ucraina.

5.1.1.1 Legislatie europeana in vigoare in Roménia

e Directiva 2004/51/CE privind accesul si furnizarea de servicii feroviare in
terminale i porturi,

e Directiva 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului privind
cadrul pentru implementarea sistemelor de transport inteligente in domeniul
transportului rutier §i pentru interfetele cu alte moduri de transport, cu
modificarile si completarile ulterioare,

e Directiva 2005/44/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 7
septembrie 2005 privind armonizarea serviciilor de informatii pe caile
navigabile interioare (RIS) din Comunitatea Europeand, cu modificarile si
completarile ulterioare.

5.1.1.2 Alte prevederi europene si internationale ratificate in Roménia

e Conventia privind regimul de tranzit comun, adoptata la Interlaken la 20
mai 1987,

e Acord multilateral de bazd privind transportul international pentru
dezvoltarea Coridorului Europa — Caucaz - Asia din 08/09/1998,
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e Acordul European privind marile cdi navigabile de importanta internationala
(AGN), adoptat la Geneva la 19 ianuarie 1996, ratificat de Roméania prin
Ordonanta de Urgenta nr. 68/1998, aprobata prin Legea nr. 12/1999.

5.1.2 Cadru national

Principalele prevederi legale aplicabile in domeniul transporturilor in
Romania, cu evidentierea aspectelor privind transportul intermodal, care trebuie avute
in vedere in momentul demararii proiectelor de eficientizare a transportului
intermodal, sunt:

A. Strategii nationale

e Strategia de transport durabil pe perioada 2007-2013, 2020 si 2030 a
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii.

e Programul de guvernare 2009-2012, aprobat prin Hotarare a Parlamentului
Romaniei nr. 39/2009,

e Programul Operational Sectorial pentru Transport 2007-2013 (POS-T),
e Programul Operational Sectorial pentru Transport 2014-2020 (POS-T).

B. Reglementari interne

o Legea nr. 12/1999 privind aprobarea Ordonantei Guvernului nr. 68/1998
pentru ratificarea Acordului european privind marile cdi navigabile de
importanta internationald (AGN),

e Lege nr. 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de
transport de interes national si european, cu modificdrile si completarile
ulterioare,

o Legea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului
national - Sectiunea I - Retele de transport,

e Hotiararea Guvernului nr. 193/2000 pentru aprobarea Normelor
metodologice de aplicare a Ordonantei Guvernului nr. 88/1999 privind
stabilirea unor reguli pentru transportul combinat de marfuri,

e Hotirarea Guvernului nr. 817/2005 pentru aprobarea Planului privind
strategia pe termen lung a sectorului feroviar in vederea restabilirii echilibrului
financiar al administratorului infrastructurii si in vederea modernizarii si
reinnoirii infrastructurii,

o Hotiararea Guvernului nr. 651/2006 privind aprobarea politicii in domeniul
ajutorului de stat pentru perioada 2006-2013,

e Hotiararea Guvernului nr. 998/2008 pentru desemnarea polilor nationali de
crestere in care se realizeaza cu prioritate investitii din programele cu finantare
comunitara si nationald, cu modificarile si completarile ulterioare,

e Ordonanta Guvernului nr 43/1997 privind regimul drumurilor, cu
modificarile §i completdrile ulterioare (in principal OG nr. 21/2005 pentru
modificarea Ordonantei Guvernului nr. 43/1997 aprobata prin Legea
nr. 98/2005),
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e Ordonanta Guvernului nr. 22/1999 privind administrarea porturilor si a
cailor navigabile, utilizarea infrastructurilor de transport naval apartindnd
domeniului public, precum si desfasurarea activitatilor de transport naval in
porturi si pe caile navigabile interioare, republicata,

e Ordonanta Guvernului nr. 88/1999 privind stabilirea unor reguli pentru
transportul combinat de marfuri, cu modificarile si completarile ulterioare,

¢ Ordonanta de urgentd a Guvernului nr. 12/1998 privind transportul pe cdile
ferate romane si reorganizarea Societdtii Nationale a Cailor Ferate Roméne, cu
modificarile si completarile ulterioare,

e Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 150/2005 pentru aderarea Romaniei
la Conventia privind regimul de tranzit comun, aprobata prin Legea nr.
22/2000,

e Ordonanta de Guvern nr. 7/2005 pentru aprobarea Regulamentului din
20/01/2005 privind transportul pe cdile ferate din Romania, republicata,
aprobata prin Legea 110/2006.

5.2 Cadru institutional

In prezent, in Romania, nu existd o structurd administrativa in cadrul MTI sau
in subordinea/coordonarea/sub autoritatea MTI cu rol in organizarea, coordonarea si
monitorizarea activitdtilor de transport intermodal. Activitatea de transport este
organizatd §i monitorizatd separat pe directii de specialitate (de coordonare a
transporturilor aeriene, navale, rutiere si feroviare).

Din acest motiv, este necesara infiintarea unei Unitiati de Management a
Proiectelor intermodale care sa reuneasca specialisti din diverse ramuri de transport
si specialisti Tn domeniul logisticii si al transportului intermodal in cadrul ministerului
care sa permitd rezolvarea operativd a problemelor legate de transportul intermodal
(procedurile intermodale, aspecte tehnice, operationale si organizationale), urmarirea
in timp real si ducerea la indeplinire a implementarii strategiei multimodale, fara de
care conectarea eficientd a diferitelor moduri de transport nu este posibila.
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6. FINANTARE

6.1 Surse de finantare

Alternativele de finantare pentru realizarea unui sistem intermodal la nivel
national sunt:

- credite/imprumut de la IFI;

- finantare nerambursabila de la Comisia Europeang;

- tarife de utilizare a infrastructurii;

- concesionare (modernizare si/sau exploatare);

- parteneriat public — privat;

- ajutor de stat;

- buget de stat.

Finantare nerambursabila de la Comisia Europeand

a. Programul Operational Sectorial de Transport 2007-2013 reprezinta
documentul programatic al Romaniei care stabileste prioritatile, obiectivele si tintele
de atins privind procesul de implementare al instrumentelor structurale in sectorul
transporturi. In cadrul Programului Operational Sectorial de Transport existd Axa
Prioritard 3 — Modernizarea sectorului de transport in scopul Tmbunatatirii protectiei
mediului, a sanatitii umane si a sigurantei pasagerilor, Domeniul major de
interventie 3.1 — Promovarea transportului intermodal, prin care se finanteaza
proiectele de pregéatire, construire si/sau modernizare a infrastructurii de transport
intermodal.

Se finanteaza din POS-T (2007-2013) proiectele de pregétire, construire si/sau
modernizare a infrastructurii de transport intermodal, promovate de beneficiarii
eligibili.

b. Programul TEN-T in conformitate cu Regulamentul TEN® reprezinta un
document european juridic prin care se stabilesc regulile generale pentru acordarea
unui ajutor financiar comunitar in domeniul retelelor de transport trans-european
(TEN-T). Finantarea din fondurile TEN-T va fi acordatd pentru realizarea unor studii
si lucrdri care contribuie la atingerea obiectivelor din programul TEN-T.

Concesionare

Construirea sau modernizarea infrastructurii relevante (terminale intermodale)
se va realiza cu acordul administratorilor de infrastructurd si al autoritatilor publice
locale. Operarea infrastructurii intermodale, insa, poate fi concesionatda mediului
privat care trebuie sa asigure accesul si utilizarea in mod nedescriminatoriu, de catre
toti operatorii, indiferent de natura capitalului social (de stat sau privat).

Parteneriat Public — Privat

Parteneriatul public — privat (PPP) trebuie si aibd in vedere urmaitoarele
variante:
a) PUBLIC: atat terenurile/infrastructura, cat si utilitatile/suprastructura sunt
puse la dispozitie de catre sectorul public care are si raspunderea reglementarii
privind exploatarea,

3 Regulamentul (CE) nr. 680/2007 al Parlamentului European si Consiliului din 20 iunie 2007 de stabilire a
normelor generale de acordare a ajutorului comunitar in domeniul retelelor de transport trans-europene si de
energie.
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b) PUBLIC - privat: sectorul privat va investi in utilitati/suprastructura puse la
dispozitie de sectorul public, sectorul public pastrand raspunderea
reglementarii exploatarii terminalelor,

c¢) PRIVAT- public: atat terenurile/infrastructura, cat si utilitatile/suprastructura
apartin sectorului privat, sectorul public pastrand raspunderea reglementarii
exploatarii terminalelor.

d) PRIVAT: sectorul privat participd in totalitate la realizarea terminalului,
asumandu-si raspunderea reglementdrii exploatarii acestuia, precum si

asigurarea accesului la terminal in mod nediscriminatoriu.
Ajutor de stat

In conformitate cu reglementirile Uniunii Europene privind ajutorul de stat —
Art. 107 si 108 din Tratatul de Functionare al Uniunii Europene (TFUE)*’,
consideram ca este necesar ca, in paralel cu celelalte masuri propuse, ajutorul de stat
sa fie luat In considerare si sa fie directionat — In faza de debut — pe bazd de subventii
catre operatorii de transport feroviar (sau rutier), detinatori de vagoane specializate
RO-LA (TIR-uri), persoane juridice inregistrate in Romaénia. Astfel, diferenta de
costuri intre cele doud moduri de transport (feroviar si rutier) ar putea fi acoperita prin
fonduri anuale de compensare din Fondul de Mediu.

Acest ajutor de stat se inscrie in contextul integrarii politicilor de mediu in
elaborarea si aplicarea politicilor regionale si energetice si al fundamentarii unei
strategii de dezvoltare durabild, realizand un echilibru intre cresterea economica si
protectia mediului fara a produce o distorsiune a competitiei pe piata de transport de
marfa din Romania care sa prejudicieza interesul public.

Buget de stat

Sarcina care-i revine Romaniei este ca bugetul public (de stat) sd poata
asigura cota de coparticipare a tarii noastre la finantarea proiectelor de investitii din
domeniul transportului intermodal in cadrul angajamentelor de stabilitate bugetara,
coroborat cu o crestere a surselor de finantare extrabugetard, in cazul in care se
doreste cresterea nivelelor de investitie.

6.2 Strategia de finantare

Abordarea finantarii pentru dezvoltarea transportului intermodal in Romania
cuprinde, in sinteza, urmatoarele aspecte:

e mentinerea in continuare a finantirii bugetare ca principald sursd de

finantare a investitiilor;

e cresterea sistemelor de investitie directa (surse proprii, surse atrase) pentru

a indeplini obiectivele desfasurarii in timp a actiunilor, mentinand

angajamentele de stabilitate bugetara si de reducere a deficitului cheltuielilor

publice;

e cresterea surselor de finantare europeand (nerambursabild);

e cresterea surselor proprii §i a interventiei sectorului privat prin utilizarea

de formule de parteneriat public—privat;

39 Art.88 (3) al Tratatului CE.
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e promovarea colabordrii dintre sectoarele public si privat cu scopul de a
optimiza viabilitatea proiectelor prin aceastd schema de gestiune in
conformitate cu recomandarile Uniunii Europene;

e facilitarea contributiei autoritatilor locale in finantarea actiunilor comune
armonizate;

e incurajarea utilizatorilor de infrastructurd in vederea accesului, in mod
competitiv si nediscriminatoriu, precum si a finantarii infrastructurilor, avand
in vedere reglementarile Uniunii Europene privind tarifarea pentru utilizarea
infrastructurilor.

Etapele de finantare:
a. pe termen scurt (2011-2013), anexa nr. 26a

Proiectele de pregatire, construire si/sau modernizare a cel putin unui terminal
in zonele stabilite vor fi finantate din POS-T (2007-2013).

Ghidul Solicitantului propune ca beneficiar al finantarii din POS-T (2007-
2013) sa fie Compania Nationalda de Cai Ferate ,,CFR” S.A., insd aprobarea
proiectului va fi conditionatd de prezentarea unui contract de asociere in
participatiune intre CNCF ,,CFR” SA si autoritatile publice locale.

b. pe termen mediu: POS-T (2014-2020), anexa nr. 26b

Proiectele de pregatire, construire si/sau modernizare a cel putin unui terminal
in zonele stabilite vor fi finantate din POS-T (2014—2020)40 si/sau prin alternativele
de finantare mai susmentionate pentru celelalte locatii propuse a fi finantate in cadrul
prezentei strategii (anexa nr. 26b).

Se propun ca beneficiari ai acestui tip de finantare sa fie:
1. administratorul infrastructurii feroviare (CNCF ,,CFR” SA),

2. administratorii terenurilor apartindind domeniului public aferente
terminalelor,

autoritatiile locale si/sau parteneriate de asociere intre acestea,

4. parteneriate de asociere intre autoritatiile locale si administratorii de
infrastructurd sau terenuri.

40 Propunerea finantdrii unui numar de terminale intermodale construite pe termen mediu este conditionatd de
aprobarea de catre Comisia Europeand a documentului programatic POS-T (2014 — 2020), ce urmeaza a fi elaborat
de catre Autoritatea de Management din cadrul MTI. Prin urmare, includerea acestei propuneri de finantare in
”Strategia de Transport Intermodal in Roménia 2020” nu garanteaza faptul ca terminalele din locatiile propuse vor
primi finantare din fondurile structurale si din fondul de coeziune pentru a fi construite.
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7. CONCLUZII S1 RECOMANDARI
7.1 Concluzii

7.1.1 Cadru competitional

Modurile de transport din Roménia au ramas in aceeasi pozitie relativa de
separare in moduri de transport distincte aflate in competitie, ceea ce conduce la
existenta unui sistem de transport segmentat si neintegrat, fiecare mod de transport
cautand sa exploateze propriile avantaje in termeni de cost, serviciu, fiabilitate si

siguranta.

Competitia este distorsionatd si prin lipsa de transparentd privind costurile
asupra societatii determinate de fiecare mod de transport in termeni de poluare,
zgomot, congestie a traficului, numar de victime in accidente. Atat timp cat costurile
externe nu sunt luate in consideratie si nu se reflectd In internalizarea acestora,
transportul rutier va fi avantajat.

In ceea ce priveste transportul intermodal, piata de transport de marfa este
reticentd la acest segment de transport, considerat prea riscant, ceea ce determind ca
transportul de marfa in UTI sa se desfasoare preponderent pe drumurile publice, fiind
mai putin costisitor.

Deoarece, pe de o parte, Intretinerea infrastructurii feroviare se face
preponderent pe baza tarifului de acces perceput operatorilor feroviari, iar pe de alta
parte nivelul redus al taxei rutiere de drum (rovinietelor) nu reflectd decat partial
costurile de intretinere a infrastructurii rutiere, s-a creat premiza unor tarife
discriminatorii intre aceste doud moduri de transport.

In consecintd, in transportul combinat feroviar/rutier, costurile totale de
transport ale autotrenurilor rutiere (TIR-uri) pe rute feroviare in sistem de tip RO-LA
(Rollende Landstrassen/sosea rulantd) — incluzand tariful de utilizare a infrastructurii,
costurile de remorcare si alte costuri, mai ales cu mentenanta vagoanelor specializate
RO-LA — depasesc costurile totale de transport a acestora pe drumurile publice.

Desi s-a creat cadrul legal privind unele masuri de incurajare a transportului
combinat (reducerea tarifului de utilizare a infrastructurii pentru trenurile in tranzit,
scutirea de la plata impozitului pe profit reinvestit in terminalele de transport
combinat), neaplicarea acestei legislatii a Tmpiedicat atragerea operatorilor de

transport rutier de marfa cétre transportul feroviar.

7.1.2 Strategia EUROPA 2020 si necesitatea alinierii Roméaniei
la aceasta strategie

Globalizarea si extinderea UE spre Est au creat noi provocari pentru
transportul european. Cresterea rapidd a transportului de marfa contribuie la
dezvoltarea economiei, dar, in acelasi timp, produce congestii, zgomot, poluare si
accidente. In acelasi timp, transportul a devenit tot mai dependent de combustibilii
fosili. Comunicarea din partea Comisia precizeaza cd, fard masuri adecvate, situatia
va continua sd se agraveze si sa submineze, din ce In ce mai mult, competitivitatea
Europei si a mediului in care traim.

Realizarea obiectivelor UE prevazute in Strategia 2020 are ca scop mentinerea
unui echilibru intre cresterea economica si protectia mediului, prin reducerea
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costurilor de logistici pentru transportul de marfi in Europa. In acest context,
rezultatul preconizat este imbunatatirea ratelor medii anuale de crestere a PIB-ului
pentru UE-27.

Romania trebuie sd se alinieze acestei politici de transport durabil, iar
promovarea transportului intermodal este una dintre solutiile cheie.

7.1.3 Rolul logisticii in implementarea strategiei de transport
intermodal din Romania

Aceasta noua abordare trebuie sd se bazeze pe 3 elemente interconectate fara
de care transportul intermodal in sine nu poate avea eficienta:

e Terminale de transport intermodal,
e Logistica transportului si centre logistice,
¢ Platforme industriale.

In ansamblu, organizarea transportului pe reteaua nationald de transport intra
in atributiile Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, ca autoritate in domeniu.
europene, pune accentul pe planificarea, organizarea, gestionarea, controlul si
executarea operatiunilor de transport de marfa in cadrul lantului de aprovizionare. Din
acest punct de vedere, o politica integratd de transport trebuie sd ia in considerare
faptul cd transportul intermodal reprezintd o extindere a activititii productiei
industriale (productie si distributie). Aceastd activitate se bazeaza pe lanturi logistice
eficiente in vederea organizarii transportului de materii prime si produse finite.

Pe plan international, globalizarea comertului a determinat lanturi de
aprovizionare si distributie mai lungi si mai complexe, ceea ce a determinat o crestere
semnificativd a intensitatii transportului pe intreaga planetd. Deoarece logistica
(transport, depozitare, servicii logistice) implica costuri, ponderea costurilor logistice
in pretul final al produsului finit a crescut datoritd lungimii lanturilor de
aprovizionare/desfacere’'.

Cresterea costului s-a adaugat la celelalte costuri aditionale privind productia,
asamblarea, vanzdrile si costurile de gestionare. Pentru companii, obiectivul este
reducerea costurilor totale, a timpului si a riscurilor in lanturile de aprovizionare, in
care isi desfisoard activitatea. In acest sens, este necesari optimizarea lantului de
aprovizionare, ca motor de (re)configurare a afacerilor pentru urmatoarele decenii.

In trecut, necesitatea reducerii costurilor a condus la sustinerea alegerii unor
locatii departe de piata (off-shoring) mai ales pentru productia de produse de baza (si
componente) in tiri precum China. In prezent, datoritd cresterii gradului de
congtientizare de catre companii a importantei costurilor evaluate mai degraba la
poarta beneficiarului, decat a costurilor de productie, existd tendinta de a utiliza
combinatia dintre varianta alegerii unor locatii de productie si/sau asamblare a

4! Industria logistica globald actuald este estimata la aproximativ 5.400 miliarde de euro, sau 13,8% din PIB-ul
global. In medie, costurile logistice reprezinti 10-15% din costul final al produsului finit. Conform estimdrilor,
ponderea industriei logistice iIn Romania este de 9,7% din PIB, care este cu aproximativ 50% mai micad decat
media in Europa (aproximativ 14% din PIB).
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produselor departe de piata de vanzare/desfacere (off-shoring) si varianta alegerii unor
locatii de vénzare/desfacere cdt mai aproape de locul productiei si/sau asamblarii
produselor (near-shoring).

Aceastd tendintd de near-shoring si adaptarea produsului final la cerintele
specifice pietei cat mai aproape posibil de piata vanzarilor a condus deja la
reconfigurari ale lanturilor de aprovizionare/desfacere, favorizand dezvoltarea
facilitatilor de productie in Europa Centrald si de Est, in relatia cu zona Orientului
Indepartat.

Noua configuratie a produsului final urméreste combinatia dintre:

e 0 pozitie centrala in cadrul unei piete principale de vanzare,

e un raport eficient intre gradul ridicat de calificare al angajatilor si numarul
acestor angajati la costuri relativ scazute,

e solutii logistice eficiente.

Bazat pe aceleasi principii de reducere a costului, timpului si a riscurilor,
comertul (si logistica) cautd intotdeauna ,,calea cea mai usoara".

Conform rapoartelor si analizelor efectuate pe piata europeana centrald si de
est’” existd la ora actuald parerea cd Romania, pe de o parte, datorita ofertei de forta
calificata de munca la costuri relativ scazute, iar pe de alta parte, datoritd pozitiei sale
geografice de “placa turnantd" pentru transportul Inter-Continental (Asia spre Europa)
si ciile navigabile interioare ale ECE, are oportunitatea™ de a atrage un procent
insemnat din totalul marfurilor containerizate dinspre canalul Suez.

In aceste conditii, atat sectorul industrial (productie, asamblare), cat si sectorul
de activitati logistice din Romania pot beneficia de dezvoltarea unor noi coridoare
logistice in zona ECE deoarece:

e 70% din totalul marfurilor containerizate care vin in Europa sunt originare
din partea de est a Canalului Suez,

e doar 10% din marfurile destinate ECE ajung direct in regiune (restul
ajunge prin Europa de Vest, regiunea de ocol),

e piata ECE ofera o crestere semnificativd a vanzarilor si prezinta o fortd de
munca de buna calitate la costuri relativ scazute.

7.1.4 Impactul asupra mediului

Exista 1n prezent un larg consens privind faptul ca actuala tendintd de dezvoltare
a transporturilor are repercursiuni dramatice asupra climei. De asemenea, este unanim
recunoscut faptul cd sistemul de transport intermodal este sistemul care poate atinge
obiectivele dezvoltarii durabile, poate stabili preturi corespunzatoare care sa reflecte
adevaratele costuri ale diferitelor moduri de transport si poate asigura conditii
competitive adecvate fatd de toate modurile de transport, asigurdnd accesul la

2 Rapoartele expertilor si ale specialistilor in domeniu indicd practic o dublare a volumului de transport in anul
2020, de la aproximativ 440 milioane tone in 2007 la aproximativ 800 milioane tone in 2020.

¥ Acecasta oportunitate deriva dintr-o estimare a reconfigurarii lantului de aprovizionare pe piata europeand cu
impact asupra structurii pietei de transport din Romaénia in conditiile in care volumul de transport asociat
activitatilor de asamblare, care vor fi efectuate in Romania, va fi de 1,5 milioane TEU in 2020. Valoarea acestui
volum de transport pentru Romania este estimat la o contributie PIB de peste 10 miliarde euro, un numar de peste
140.000 de noi locuri de munca, precum si la un venit din taxe de peste 1,6 miliarde euro.
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infrastructura pe baza conditiilor de mediu prestabilite. Nu este astfel intdmplator,
faptul cd una din formele principale de finantare luate in considerare prin prezenta
strategie si anume POS-T (axa prioritard 3, domeniul major de interventie 3.1) se
referd tocmai la modernizarea sectorului de transport in scopul Imbunatatirii mediului,
a sandtdtii umane si a sigurantei pasagerilor.

Impactul asupra mediului devine astfel un element cheie al acestei strategii
asigurand un transport de suprafatd durabil care sd permita cresterea economica si
coeziunea sociald, dar sa reduca sau sa elimine congestia §i poluarea. Decuplarea
degradarii mediului fatd de cresterea economica a devenit principalul obiectiv, iar
internalizarea costurilor externe ale transportului trebuie sa fie principalul instrument
de lucru. Pe termen lung, este necesar ca atat transportul rutier cat si cel aerian sa-si
reducad intensitatea, iar transportul public, feroviar $i maritim sa creasca in volum.

Rebalansarea si integrarea diferitelor moduri de transport in scopul
permiterii interoperabilitdtii §i interconectivitatii retelelor de transport, respectiv
transferul catre moduri durabile de transport din punct de vedere ecologic se bazeaza
pe introducerea principiului “poluatorul plateste” care este considerat ca fiind
fundamental pentru un transport de suprafata durabil.

Sistemul de transport intermodal face posibild, in acest mod, promovarea
dezvoltarii unor tehnologii si concepte noi si optimizate pentru toate modurile de
transport de suprafata:

a) o inalta eficientd a sistemelor de propulsie si a componentelor acestora bazate
pe combustibili reciclabili si tehnologii alternative,

b) sisteme de propulsie cu emisie poluanta ,,0”,

c) strategii §i tehnologii pentru cresterea sigurantei in transport care includ
concepte i sisteme avansate pentru interfata om-masind si vehicul-
infrastructura,

d) integrarea pe scara larga si validarea platformelor pentru sisteme inteligente de
transport (ITS) incluzand navigatia prin satelit (GPS).

Principalele beneficii ce pot fi obtinute sunt:

e cresterea nivelului de eficienta in utilizarea energiei pe vehicul sau in ciclul de
viata al produselor utilizate 1n transport;

e scaderea volumului unor emisii sporite de gaze toxice precum: CO (monoxid
de carbon), HC (hidrocarburi), NOx (oxidul de nitrogen), componente
organice volatile (VOC), dioxidul de sulf (SO5);

e scaderea nivelului de generare a poluantilor in ciclul de viata al produselor sau
serviciilor de transport;

e scaderea costurilor externe datorate poludrii fonice, a aerului, a solului,
cresterii ratei accidentelor si a congestiei traficului;

e scaderea efectelor negative asupra naturii §i peisajelor datoritd fragmentarii
habitatelor si reducerii spatiului necesar vital al speciilor.

7.2 Recomandari

Ca urmare a analizei previziunilor prezentate in capitolele anterioare, se fac
urmatoarele recomandari pentru o strategie intermodala:

e Aplicarea politicii de transport intermodal iIn Romania trebuie sa se bazeze
pe o evaluare realistd de piatd a potentialului existent in traficul de marfa din
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Romania, pe baza unui dialog permanent intre sectorul public si cel privat si in
conformitate cu strategiile de planificare nationala si regionala,

e In conformitate cu prevederile strategiei Europa 2020 care stipuleazi
reducerea emisiilor de CO; pentru vehiculele rutiere este necesar transferul unui
segment al transportului de marfa dinspre transportul rutier catre calea ferata si cdile
navigabile interioare, in paralel cu celelalte masuri propuse. In acest sens, ajutorul de
stat trebuie sa fie de asemenea inclus in politica de transport si sa fie directionat - in
faza de debut - pe bazd de subventii citre operatorii de transport feroviar/rutier,
detinatori de vagoane specializate/TIR-uri, astfel incat sa se acopere diferenta de
costuri Intre modul de transport rutier si cel intermodal (derulat in sistem RO-LA)
prin fonduri anuale de compensare de la bugetul de stat,

e Este necesara infiintarea unei UMP (Unitédti de Management al Proiectelor
intermodale), finantatd din fonduri europene, care va reuni specialisti in domeniul
transporturilor feroviare, rutiere, navale si aeriene din directiile de specialitate din
cadrul MTI, cu experientd in managementul proiectelor, precum si specialisti in
domeniul logisticii si al transportului intermodal, care vor fi instruiti in domeniul
managementului de proiecte. Aceastd unitate trebuie sa aiba rolul de a initia, dezvolta
si gestiona politica de dezvoltare intermodald si sd permitd rezolvarea operativd a
problemelor legate de procedurile intermodale si urmarirea in timp real a
implementarii prezentei strategii intermodale fard de care inlantuirea eficientd a
diferitelor modalitati de transport nu este posibila,

e In vederea unei implementiri eficiente a politicii de transport intermodal,
este necesar ca propunerile din cadrul MTI cu consecinte directe asupra investitiilor si
administrarii terminalelor, sa aiba la bazd recomanddrile emise de catre un grup
consultativ national alcatuit din administratori, proprietari ai terminalelor de transport
de marfa, operatori de transport marfa interesati in efectuarea transportului
intermodal, inclusiv din porturile maritime si interioare. In caz de divergente Consiliul
de Supraveghere al MTI poate actiona in calitate de intermediar,

e Este necesara extinderea activitatilor de transport intermodal in colaborare
cu Centrul National pentru Promovarea Transportului Intermodal (RI4 — Romanian
Intermodal Association) pentru Tmbunatatirea activitatilor de promovare orientate atat
catre sectorul privat, cat si public, activitati in care RIA poate actiona ca intermediar
in dialogul necesar dintre autoritatile publice si cele private in ceea ce priveste nevoia
de informatii generale privind piata precum si unele informatii confidentiale care
trebuie sa fie transferate de la sectorul privat citre sectorul public necesare elaborarii

si revizuirii politicilor publice in domeniul transporturilor,

e Este necesara promovarea unei culturi intermodale bazate atat pe
participarea personalului din sectorul de transporturi la cursuri de formare,
perfectionare si schimb de experientd in domeniul transportului intermodal, cat si pe
programele de studiu ale facultatilor de profil,

e Se recomanda instruirea potentialilor beneficiari de fonduri in domeniul
transporturilor intermodale cu privire la oportunitatile si priorititile de finantare in
conformitate cu cerintele necesare finantarii din fonduri structurale sau alte fonduri,

e Trebuie sprijinitd dezvoltarea acelor centre intermodale aflate in imediata
vecindtate a unor parcuri logistice si platforme industriale (existente sau potentiale)
care sd genereze efecte pozitive asupra economiei regionale si locale prin reducerea
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costurilor de transport si logistice ale operatorilor economici, precum si prin reducerea
impactului transporturilor asupra mediului inconjurdtor (descongestionarea retelelor
de transport rutier si diminuarea emisiilor de gaze produse de mijloacele de transport
rutier),

e Dezvoltarea unor platforme logistice cargo pe aeroporturile care reprezinta
puncte de conexiune europene sau internationale, situate in vecinatatea marilor noduri
de transport intermodal, si conectara acestora la respectivele terminale intermodale,

e Promovarea unui portal de planificare a traseului intermodal de marfuri cu
posibilitatea de calculare a costurilor pe segmente de traseu in functie de variantele
intermodale pentru care se opteaza,

e Imbunititirea cooperarii cu pietele vecine regionale, dezvoltarea
infrastructurii rutiere, feroviare, a porturilor §i aeroporturilor in scopul realizarii
conexiunilor cu hub-urile regionale,

e Integrarea unor servicii vamale extinse n locatiille cu platforme
intermodale combinate aflate Tn apropierea parcurilor industriale in scopul reducerii
timpului de efectuare a formalitatilor vamale si administrative si respectiv a fluidizarii
transportului de marfa.
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8. ANEXE
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