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Introducere

In urmid cu 2000 de ani latinii afirmau,
referindu-se la rolul invatarii: Non scolae sed vitae
viscimus, subliniind cd acumularea de cunostinte
“pentru viata” si “la scoala vietii” este cel mai
eficient mod de invatare.

Odata cu integrarea absolventului 1in
economie, notiunile generale si cu grad ridicat de
teoretizare invatate pe bancile scolii se estompeaza
treptat, facand loc in anii de cariera practicii,
experientei si rutinei.

Cu toate acestea, este important sa nu pierdem
din vedere faptul ca orice activitate economica se
fundamenteaza pe sisteme teoretice complexe, pe
cercetare si studiu - elemente caracteristice ale unor
zone de formare universitara.

Pe parcursul activitatii de exploatare tendinta
specialistului este de a simplifica lucrurile, de a
eficientiza activitdtile si de a elimina din practica
orice abordare teoreticd ce nu are aplicatie imediata.
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Procesul de formare continua este mai aplicat
decat cel educational, iar specializarea devine
consecinta lenta a unei lungi cariere de practica in
domeniu.

In continuare, pentru integrarea specialistului
in contextul mai larg al economiei este necesar ca
acesta sa aiba capacitatea de a interactiona cu alti
specialisti care activeaza in acel domeniu sau in
domenii conexe, chiar daca au specialitati diferite.

Am 1inceput cu acest preambul pentru a
prezenta rolul pe care il are, din perspectiva
autorului, lucrarea de fata.

Ea poate fi utila mai cu seama la nivelul
studentului, masterandului sau a personalului din
transporturi implicat in procesul de formare continua,
pentru a dobandi acel bagaj de cunostinte general si
terminologia necesare profesarii in domeniu.

Formarea unei viziuni de ansamblu despre
oricare din profesiile implicate direct sau conex in
activitatea de transport trebuie sa se bazeze pe
analiza si sinteza individuala a unei arii largi de
notiuni introductive in ceea ce se prezumad a fi
aceasta profesie.

In activitatea didactica, dar si ca manager al
unor companii si institutii cu specific naval, autorul
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a simtit nevoia de a prezenta intr-o forma accesibila
studentilor si personalului implicat in activitati de
transport in general si de transport naval in particular
un studiu despre evolutia sistemelor de transport in
contextul globalizarii.

Avand in vedere incercarea de a structura
subiectul, de a prezenta accesibil tematica, integrarea
unui numar insemnat de studii in domeniu si — nu in
ultimul rand - interpretarea proprie in ceea ce
priveste modul de sintetizare a informatiilor, cat si a
definirii termenilor — autorul isi propune ca aceasta
lucrare sa fie agreata si cautata de cei care doresc sa-
si formeze o viziune generald asupra sistemului
mondial de transport.

Asadar lucrarea se doreste mai degraba
structurata ca un manual de prezentare care introduce
notiuni de ansamblu decat ca un tratat caracterizat
prin abordari contextuale complexe, accesibile doar
specialistilor.

In acelasi timp si specialistii din ramuri
disciplinare interconectate cu activitatea de transport
pot beneficia de intelegerea facild a informatiilor
prezentate, datorita simplitatii modului de prezentare,
debalastat pe cat posibil de un prea mare grad de
tehnicitate.
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Avand in vedere ca lucrarea se afla la limita
dintre mai multe discipline — transporturi,
management, macroeconomie, stiinte sociale, istorie
s.a. - ea constituie o platforma de prezentare si nu
una profund analitica.

Evolutia pietei transporturilor, surprinsa prin
prisma abordarii unui numar important de autori,
parte din ei prezentati in bibliografie, datele furnizate
de companiile importante care activeaza in domeniu,
dar si surse internationale ale unor institutii de
importantda mondiald (Banca Mondialda, FMI,
UNCTAD, s.a.) au avut un rol important la realizarea
acestei lucrari.

Actualii sau viitorii specialisti in transporturi:
personal de exploatare sau navigant, manageri §i
specialisti din companii care activeaza in domeniu,
autoritati si institutii de control si reglementare sau
personal care lucreaza in activitati economice conexe
si complementare transportului, au ocazia sa gaseasca
in acest studiu o abordare integratoare, care permite
crearea unui schelet de cunostinte pe care se poate
grefa o abordare specifica domeniului pentru care se
pregatesc.

Ca scop final lucrarea isi propune sa puna
bazele unei abordari mai largi a subiectului

8



Sisteme integrate de transport

transporturilor, cu referire in special la transporturile
navale, urmand a face parte dintr-un vast compendiu
ce va fi structurat intr-un numar de mai multe
volume complementare intre ele.

Actualul volum introduce gradual
problematica generala a pietei In general si a pietei
transporturilor in particular - terenul de joaca al
marilor actori din domeniu, creand bazele abordarii
viitoarelor volume, care vor introduce notiuni
specifice despre elementele structurale care concura
la realizarea activitatii de transport.

Lucrarea este astfel structurata incat nu intra
direct in prezentarea pietei transporturilor navale, ci
abordeaza problematica de la baza ei.

in prima parte lucrarea prezinta in mod succint
mecanismele economiei de schimb si continua cu
introducerea cadrului general al activitatii de
transport, intr-o abordare care sa permita intelegerea
ulterioara a activitatii si  evolutiei sectorului
transporturilor atat din punct de vedere tehnic cat si
din punct de vedere economic.

Scopul declarat al acestui prim studiu este
acela de a introduce un cumul de notiuni generale,
care sa permitd intelegerea rolului integrator pe care
il detine sectorul transporturilor in economia
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mondiald s1  a conceptelor mai largi de
multimodalism si intermodalism.

Consideram ca dupd parcurgerea acestor
capitole studentul, masterandul sau personalul
implicat in formare continua poate fi pregatit sa
parcurga si alte etape de formare, aviand capacitatea
de a intelege locul si rolul pe care 1l au transporturile
in economia mondiala.

De asemenea am 1incercat pe parcursul
studiului prezentarea intr-0 interpretare proprie a
megatendintelor din deceniile ultime si cele
urmatoare ale evolutiei componentelor importante ale
sistemului de transport: caile de transport, terminalele
din sistem, mijloacele de transport, forta de munca
care opereaza sistemul si mecanismele sale reglare si
de reglementare.

In finalul lucrdrii am prezentat si citeva date
statistice care pot intregi viziunea cititorului asupra
posibilelor evolutii viitoare ale sistemului mondial
integrat de transport, dar si a economiei mondiale in
ansamblul ei.

Pe aceasta cale nu pot decat sa-mi exprim
gratitudinea pentru nenumaratii autori, mai mult sau
mai putin cunoscuti, care m-au inspirat in elaborarea
acestei lucrari.
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O parte din acesti autori sunt amintiti In
bibliografia selectiva, iar unii au fost omisi din prea
multd graba sau din cauza faptului ca fac parte dintre
aceia care au lansat concepte atat de general
recunoscute, incit au creat terminologia si cultura
generala a domeniului abordat.

De asemenea, am simtit pe tot parcursul
conceperii lucrarii avantajul incontestabil pe care
acum 20 de ani nici nu il visam, de a avea acces in
timp real la informatii esentiale despre evolutia
economiei.

In acest sens am apelat la datele statistice
actualizate si publicate prin intermediul site-urilor
web de specialitate ale unor mari institutii
internationale cum ar fi: Organizatia Natiunilor
Unite, Banca  Mondiala, Fondul Monetar
International, International Maritime Organisation
sau Intenational Energy Agency.

Pe parcursul lucrarii am simtit, de asemenea,
sprijinul si intelegerea colegilor mei de la Ceronav si
a celor din Universitatea Maritima Constanta si — ca
de fiecare data — al familiei, care mi-a acceptat de
multe ori cu multa rabdare neimplicarea in activitati
comune, cauzata de nenumaratele ore de studiu si
conceptie.
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In speranta ci va fi posibila publicarea
urmatoarelor volume ale acelui ravnit compendiu
intr-o perioada de timp rezonabild si cad lucrarea va
reusi sd capteze interesul celor carora se adreseaza,
incheiem aici partea introductiva, multumind celor
care vor avea curiozitatea si rabdarea sd parcurga
acest studiu in totalitatea lui.

Autorul.
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1. Modele de piata si functiile acestora

1.1. Economia de schimb

1.1.1. Schimburile interumane

Primele schimburi interumane au aparut din
clipa in care un individ a avut in posesie un bun de
care un alt individ a avut nevoie sau si I-a dorit atat
de mult incét a acceptat sa ofere ceva ce ii apartinea
in schimbul acelui bun.

Cel care a prezentat pentru prima data filosofia
care sta la baza acestor schimburi a fost Thomas
Hobbes prin introducerea termenului de “contract
social”.

Inca din anul 1651, in lucrarea sa de capitai -
“Leviathanul”, el exprima ideea cd nainte de a se
organiza In societdfi, oamenii traiau intr-o “‘stare
naturald” 1in care fiecare individ considera ca are
drept de a beneficia de toate lucrurile din jurul sau, la
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fel ca intr-o haita in care primeaza dreptul celui mai
puternic.

El definea aceasta stare ca pe “un razboi al
tuturor, impotriva tuturor” ("bellum omnium contra
omnes").

Schimburile interumane au aparut — dupa cum
mentiona Thomas Hobbes - in momentul in care
individul a avut capacitatea “sa fie dispus, atunci
cand sunt si altii, si in masura in care crede ca este
necesar pentru pace §i pentru propria apdrare, sd
renunte la acest drept [al sau, n.a.] asupra tuturor
lucrurilor”.

Asadar prima conditie Necesara pentru aparitia
schimburilor interumane a fost aceea de acceptare
a conceptului de drept individual de proprietate
asupra bunurilor.

Dupa mai bine de 100 de ani Adam Smith -
parintele incontestabil al economiei de piata, vedea la
randul sdu in munca masura reald a valorii de schimb
pentru toate bunurile, considerand ca munca a fost
“prima moneda”.

Valoarea unui bun era definita de catre acesta
in anul 1776 in cartea sa “An Inquiry into the Nature
and Causes of the Wealth of Nations™ ca fiind “truda
si osteneala depusa pentru dobdndirea lui” - valoare
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stabilita prin procese complexe de negociere si
estimare.

De-a lungul evolutiei societatii umane un rol
important in dezvoltarea relatiilor economice I-a
avut procesul complex de diversificare a acestei
“trude si osteneli”, adica procesul cunoscut sub
denumirea de diviziune a muncii.

Odata cu aceasta divizune a muncii,
specializarea  mijloacelor de  productie  si
diversificarea produselor, schimbul de bunuri a
devenit o practica generala.

Acest fenomen a dat nastere activitatii de
comert, activitate care a evoluat in timp pana la
adoptarea practicilor complexe pe care le cunoastem
in zilele noastre.

In sensul sau larg, termenul de comert (la
originile sale, in limba latina — commercium) se
refera la toate schimburile de bunuri efectuate intre
persoane sau comunitati.

1.1.2. Tipuri de practici economice

Pana la modelul economic actual — 1n care
comertul este apt sd satisfaca totalitatea nevoilor
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consumatorilor din piatd, societatea umana a trecut
prin diverse tipuri de practici economice, dintre care
cele mai cunoscute sunt:

Economia naturala:

Economia naturala reprezinta primul tip de
economie, caracteristic societatilor monotribale,
izolate din perioada de formare a societatii umane.

Se caracteriza prin inexistenta schimburilor de
bunuri §i satisfacerea directa a nevoilor umane, cu
bunuri care proveneau exclusiv din activitatea
proprie.

Economia de troc:

Economia de troc reprezinta o forma incipienta,
primitiva, a schimbului de bunuri, in care un produs
este schimbat in mod direct (nemijlocit) pe un alt
produs.

Trocul reprezintd un schimb de compensatie,
care exclude vanzarea-cumpararea mijlocitd de
moneda.

Acest tip de compensatie a reprezentat in
primele milenii de evolutie a societatii umane unicul
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mod de schimb 1in economiile primitive:
Mesopotamia, Egiptul Antic, societdtile
precolumbiene etc.

Economia controlata/centralizata:

Economia controlatdlcentralizatd se
caracterizeazd  prin  centralizarea  resurselor
economice de cdtre state.

Acest tip de economie era reprezentata in Evul
Mediu de economiile societatilor inchise de tip
feudal, iar in epoca contemporana de economiile
statelor cu regimuri comuniste si/sau totalitare.

Productia de bunuri in economiile controlate sau
centralizate este planificata, proprictatea este
considerata ca fiind un bun comun al Iintregii
societdfi, 1iar scopul declarat al productiei si
schimburilor de marfuri este acela de a asigura
bunastarea generala.

Anularea de catre aceste tipuri de economii a
interesului individual si a proprietatii private in
conditiile diversificarii nevoilor de consum intr-0
piatd cu resurse limitate a avut ca efect pe termen
lung colapsul acestor tipuri de economii aproape
peste tot in lume.
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Colapsul economiilor centralizate a fost
acompaniat de un proces radical de schimbare
politica si sociald a statelor care au renuntat la
economiile de tip centralizat.

Printre care cele mai importante evenimente
politice putem considera: caderea Zidului Berlinului
dupa 1989 si democratizarea statelor din blocul estic
comunist, dizolvarea regimurilor totalitare din nordul
Africii  in  primul deceniu al secolului XXI,
reformularea politicilor externe a statelor cu
economii emergente, in special a marilor state BRIC
— Brazilia, Rusia, India, China s.a.

Economia de schimb/de piata:

Economia de schimb/de piatd este o forma a
economiei praticatda la momentul actual pe aproape
toatd suprafata globului in mare parte dintre
organizatiile statale si regionale contemporane.

Economia de schimb se bazeaza pe
proprietatea privata asupra mijloacelor de productie
si a bunurilor rezultate in urma procesului de
productie si pe liberul schimb al acestora intre
detindtorii lor, in vederea satisfacerii nevoilor
consumatorilor.
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Ea a aparut inca din antichitate in state si
orase-cetdti din Europa, China, India si Asia Mica
dar a cdpatat un pronuntat caracter global dupd
secolul al XV-lea, odata cu Epoca Marilor Cuceriri
Geografice si formarea marilor Imperii Maritime:
Portugalia, Spania, Anglia, Franta, Germania,
Olanda.

Ca atribut al economiei de schimb proprietatea
privatd este o caracterisici care 1i confera
proprietarului dreptul de posesie a bunului (jus
possidendi), dreptul de folosintd a acestuia si de
culegere a fructelor de pe urma sa (jus utendi, jus
fruendi) si dreptul de a dispune de el dupa cum crede
de cuviinta (jus abutendi).

In economiile de schimb in care proprietatea
privatd este garantatd §i protejata de citre stat
dreptul de proprietate se exercita de catre proprietar
in mod absolut, exclusiv si perpetuu.

Economia de schimb a fost denumita de catre
economisti pe rand: “economie concurentiali”,
“economie capitalista”, iar in zilele noastre este
cunoscuta mai ales sub denumirea de “economie de
piata’.

Intr-o astfel de economie, dupid Adam Smith,
actul de comert este caracteristic fiecarui individ sau
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fiecarei comunitati, iar “fiecare om devine un fel de
negustor (agent comercial) §i societatea insasi
devine o societate comercianta”.

Denumirea generica prin care este cunoscut
orice comerciant care participa in orice forma la
raporturile economiei de schimb este aceea de agent
economic.

in acest tip de economie un agent economic
este in acelasi timp consumator al produselor unor
agenti economici (materii prime, bunuri de consum,
servicii), dar si producator si/sau vinzdator al unor
produse destinate satisfacerii nevoilor altor agenti
economici.

Scopul declarat al agentilor economici dintr-
0 economie concurentiald de piatd este aceea de
obtinere a unui profit,

In acest sens agentii economici si-au dezvoltat in
timp conduita de a actionea in general investind pe
piete care faciliteaza obtinerea de profit, piete care se
caracterizeazd prin:

- grad de risc cdt mai scazut,

- sisteme monetare, sisteme bancare si sisteme
valutare stabile,

- sisteme legislative stabile,

- sisteme fiscale atractive.
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Statele au un rol extrem de important in
crearea unui mediu economic cat mai atractiv care
sd garanteze investitorilor interventia minimala si
nediscriminatorie, in vederea crearii unor premise
care sd permitd desfasurarea nestanjenitd a
activitatilor economice:

- garantarea proprietdtii private,

- pluralismul agentilor economici,

- libertatea de decizie §i actiune a agentilor
economici,

- existenta unui mediu concurential
nediscriminator,

- predictibilitatea pe termen lung,

- promovarea unor mdsuri macroeconomice de
stimulare a agentilor economici.

1.1.3. Echilibrarea cererii si a ofertei

O economie de tipul economiei de schimb isi
creeazd propriile sisteme de autoreglare, prin
mecanismele de piati ale cererii si ofertei si prin
intermediul pretului.

Prin intermediul acestor mecanisme, prin care
bunurile sunt supuse schimburilor devenind
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marfuri, sunt realizate transferurile de la un agent
economic la altul.

Primul model economic al cererii si ofertei a
fost dezvoltat de Antoine Augustin Cournot, publicat
in 1838, cei doi termeni fiind definiti de catre acesta
dupa cum urmeaza:

Cererea:

Cererea este acel atribut al pietei care
exprimd cantitatea de bunuri si servicii cerute la un
anumit moment.

Ea este generata pe nevoia de bunuri §i servicii
a consumatorilor si este determinatd de puterea de
cumpadrare a acestora la preturile existente.

Asadar, 1in general, cererea este invers
proportionald cu pretul.

Oferta:

Oferta reprezinti cantitatea de bunuri sau
servicii care sunt disponibile in piata la un anumit
moment.

Prin intermediul mecanismului de reglaj al
pretului, cantitatea de bunuri sau servicii vanduta
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efectiv poate sa fie diferita de cantitatea care este
disponibila pe piata.

Pretul:

Pretul introduce in piatid un model de schimb
mijlocit (prin intermediul banilor, a monedei) intre
diversele bunuri economice care sunt destinate
schimbului, in vederea satisfacerii nevoilor
consumatorilor.

In general, in piatd raportul dintre cerere si
oferta determinda o diferentiere a valorii muncii
incorporate intr-un bun si valoarea sa de schimb,
generand doua tipuri principale de preturi.

Aceste doua tipuri sunt:

- pretul real,

- pretul nominal.

Pretul real este reprezentat, asa cum am
mentionat anterior, de citre “truda g§i osteneala
depusa pentru dobdndirea [ui”, adica de acea
valoare a muncii incorporate in bunul supus
schimbului.

Pretul nominal  reprezinta valoarea de
schimb a bunului, evaluata la cursul actual al
monedei de platd in care este exprimata.
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Pretul nominal este stabilit de piatd, prin
negociere si realizarea efectivi a unui act de
vdnzare-cumpdrare.

Intr-0o economie de schimb fiecare agent
economic are libertatea de a-si asuma deciziile asupra
bunurilor aflate in proprietatea sa, pe baza liberei
initiative, cu conditia ca prin deciziile sale sa nu
incalce legile in vigoare.

Piata:

Plecand de la cele trei mecanisme de reglaj:
cererea, oferta si pretul, vom defini in continuare
conceptul de piata.

Piata este locul in care oferta vinzatorului se
intdlneste cu cererea cumparatorului §i insumeazd
totalitatea actelor de vinzare-cumpdrare la pretul
convenit de cdtre acestia.

In economiile de schimb preturile bunurilor
se stabilesc in mod liber, fara interventia altui
mecanism decdt acela de confruntare directi a
cererii cu oferta.

intr-o  economie de schimb transferul
dreptului de proprietate asupra unui bun destinat
schimbului si a fructelor sale se poate realiza in mai
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multe moduri, dintre care cele mai uzuale sunt
urmatoarele:

- in intregime (prin intermediul actelor de
vanzare-cumparare),

- partial (prin diverse acte de asociere acceptate
de catre parti),

- pentru perioade determinate de timp (prin
intermediul actelor de concesionare, inchiriere sau
ipotecare).

Libera initiativa:

Libera initiativa reprezintd, in esentd,
libertatea agentilor economici de a-si asuma
beneficiile si riscurile intreprinderilor lor.

In acest sens, fiecare agent economic isi
elaboreaza propria strategie de piata.

Oricare dintre acesti agenti economici isi
concepe un plan de afaceri, care reprezinta procesul
de definire a scopului, strategiilor si mijloacelor
proprii de actiune pe o perioada de timp prestabilita,
pe baza identificarii si interpretarii informatiilor din
piata.

Desi nu existd un model perfect de economie
de schimb, statele lumii, finantatorii si marile
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companii de productie si de comert mondial exercita
asupra pietii un cumul de presiuni, in functie de
interesele fiecaruia - acea “mdna invizibila” definita
de Adam Smith.

Ea are ca rezultat autoreglarea continuia a
pietei, echilibrarea acestora pe termen lung,
raspandirea geografica si perpetuarea unui model de
economie globald care respectd in linii generale
modelul unei economii de schimb.

1.2. Functiile pietei
1.2.1. Principalele functii ale pietei

Am definit piata ca fiind locul in care oferta
vanzdatorului se intdlneste cu cererea cumparatorului
si insumeaza totalitatea actelor de vanzare-cumparare
la pretul convenit de catre acestia.

Cu alte cuvinte piata este organismul central in
jurul careia graviteaza activitatea economica 1in
ansamblul ei.

In oricare loc in care se realizeazi o vanzare si
o cumparare de bunuri sau servicii avem de a face cu
0 piata.
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Literatura economica retine un numar
insemnat de criterii de definire a functiilor pe care
le indeplinesc pietele.

Evolutia pietei si cresterea in complexitate a
relatiilor dintre agentii comerciali au determinat o
continua evolutie in abordarea analizei acesteia, de
multe ori mecanismele de piata depasind cu mult ca
vitezd de evolutie capacitatea economistilor de a le
analiza.

In general, cele mai importante functii ale
pietei, fara a fi singurele, pot fi definite dupa cum
urmeaza:

Functia de realizare a contactului permanent
intre ofertanti si consumatori:

Prin intermediul acestei functii piata verifica
concordanta dintre intentiile de vdnzare a
producatorilor de bunuri §i servicii §i intentiile de
cumpadarare ale consumatorilor.

Aceasta concordantd se realizeaza prin
mecanismul pretului.

Cu ajutorul acestui mecanism actele de
vanzare-cumparare asigura functionarea pietei pe
termen lung.
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Functia de integrare a productiei §i
consumului unui agent economic:

Datoritd diviziunii muncii cele doua functii
(productia si consumul) sunt la randul lor divizate.

Un agent economic va stabili in piata cel
putin doua tipuri de legaturi:

- un set de legaturi cu furnizorii sai (care
asigura input-ul — piata de pe care consuma),

- un set de legdaturi cu clientii (care asigura
output-ul — piata pentru care produce).

Corelarea celor doud elemente face posibilad
functionarea concomitentd in piatda a agentului
economic atdt in calitate de consumator cat si in
calitate de producator.

Functia de informare a agentilor economici:

Orice piata este o sursa nemijlocitd de
informare pentru agentii economici care opereaza pe
alte piete decat pe cea vizata.

Numadrul si pretul tranzactiilor comerciale pot
furniza date relevante despre piata in cauza si prin
extrapolare date despre evolutia economiei in
general.
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Interpretarea continud a informatiilor din
piata si estimarea cdt mai corecta a tendintelor de
evolutie a pietei reprezintd baza strategiei de piata a
oricarui agent economic.

Deciziile si  comportamentul  agentilor
economici sunt, asadar, determinate in cea mai mare
parte de mecanismele pietei.

Aceasta creazd prin functiile et un mediu
coerent, unde intre agentii economici se Stabilesc
raporturi complexe de concurenta si colaborare, de
opozitie i interdependenta.

1.2.2. Mecanisme de reglare a pietei
Participantii la relatiile din piata:

Participantii principali la relatiile din piata
sunt:

- ofertantii  (agentii comerciali potentiali
vanzatori),

- consumatorii (agentii comerciali potentiali
cumparatort).

Cei doi actori principali reprezinta dupa John
Kenneth Galbraith: *’poli decizionali distincti” care
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funcuntioneaza intr-0 interdependentd caracterizata
de un cumul de raporturi pe care vom incerca sa le
definim in continuare.

Opotzitia dintre ofertanti si consumatori:

Aceasta opozitie S€ manifesta prin urmdrirea
permanentd de catre fiecare a propriului interes.

Opozitia dintre ofertant si consumator este
definita de acest interes propriu manifestat prin:

- interesul primului de a vinde cdt mai scump,

- interesul celui de-al doilea de a cumpara
cdt mai ieftin.

Dependenta dintre ofertanti si consumatori:

Aceastd dependentd se manifestd printr-o
solidaritate functionala.

In procesul de solidaritate functionald intre
agentul comercial ofertant si agentul comercial
consumator se stabilesc relatii comerciale, de
vanzare-cumpdrare, in care Ofertantul devine
vanzdator, iar consumatorul devine cumpadrator.

Solidaritatea functionala dintre ofertant si
cumpadrator Se€ concretizeazd prin actul de vinzare-
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cumpdrare, inafara careia ofertantul nu are piata de
desfacere, iar nevoia consumatorului nu este
satisfacuta.

In sens larg definim vanzitorul si cumparitorul
astfel:

Vanzatorul este agentul comercial care
oferteaza pe piata bunuri sau servicii in calitate de
producator sau intermediar.

Cumparatorul este agentul comercial care
are cerere pentru produsul sau serviciul ofertat de
cdtre vanzator.

In sens fizic piata nu are intotdeauna o
reprezentare, odatd cu dezvoltarea retelei mondiale
de comunicatii si date ea poate consta intr-un spatiu
virtual sau 1intr-0 platforma internationala de
telecomunicatii  prin  care  ofertantii  si/sau
consumatorii isi transmit continuu fluxuri de
informatii unii altora.

Intalnirea cererii cu oferta devine din aceasta
perspectiva independenta de un loc sau de un
moment dat.

In acelasi timp ofertantii intre ei insisi - pe de
0 parte - si consumatorii intre ei ingisi - pe de alta
parte - se afla intr-o opozitie dictatd de urmarirea
propriului interes.
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Concurenta:

Opozitia din interiorul pietei se manifestdi
printr-o trdsdtura esentiald a economiei de schimb:
concurenta.

Concurenta reprezinta forma activa de
manifestare a liberei initiative printr-o confruntare
deschisda prin care atat vanzatorii cat si cumparatorii
urmaresc Sa-si atinga propriile interese.

In general se admite ci intr-o piata
supravietuiesc cei care stiu sa se adapteze, iar
mecanismele concurentiale sunt favorabile agentilor
economici care detin suficiente resurse pentru a
supravietui si elimind agentii economici ce nu detin
aceste resurse.

Concurenta nu se manifesta la fel pe doua piete
diferite, fiecare piata concurentiala avand un specific
propriu.

Factori care determina concurenta:

Exista in piata un cumul de factori care
determina diferitele tipuri de concurenta.

Intre acesti factori cei mai importanti sunt
reprezentati de:
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Transparenta pietei:

Transparenta  pietei  repregintdi  accesul
nediscriminatoriu a tuturor agentilor economici la
toate informatiile privind:

- cererea §i oferta,

- procedurile de evaluare a bunurilor si de
formare a preturilor,

- procedurile si deciziile de politica monetara §i
fiscala,

- orice alte informatii relevante pentru piata in
general, pentru un grup de agenti economici dintr-un
anumit sector sau chiar pentru un agent economic in
particular.

Numdrul si puterea economica a concurentilor
din piata:

Acest factor determind Tn mod direct mediul
concurential in care se afla la un moment dat un
anumit agent economic.

Motivatia ofertantilor pentru a-si  creste
competitivitatea este direct proportionald cu numarul
si puterea economica a concurentilor existenti in
piata.
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Raportul dintre cerere si oferta:

Raportul dintre cerere §i oferta este cel care
determind comportamentul pietelor in ceea ce
priveste:

- nivelul productiei de bunuri §i servicii,

- stabilirea pretului de vanzare si cantitatea de
bunuri si servicii tranzactionate.

In general in cazul in care cererea este mai
mare decdt oferta, avem o piata in care dicteaza
vanzatorii.

In cazul in care oferta este mai mare decit
cererea, avem de a face cu 0 piatdi in care dicteazdi
cumpdratorii.

Conjunctura politica:

Evolutiile politicii interne si internationale
influenteaza in mod direct volumul de bunuri
tranzactionate - importate sau exportate — de cdtre
un stat.

Evolutia politica si sociald furnizeaza agentilor
economici informatii importante privind starea
actuala si tendintele de evolutie ale pietei pe termen
mediu sau lung.
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Ea  modifica in mod  fundamental
comportamentul agentilor economici din piata pe
care o influenteaza.

1.2.3. Strategii competitive

Odata ce un agent economic a analizat
structura pietei din care face parte, numarul si tipul
de clienti sau concurenti existenti sau potentiali,
acesta va trebui sa aleagad una sau o combinatie intre
urmatoarele strategii competitive prin care sa isi
defineascd propriul comportament:

-reducerea costului glebal de productie a
bunurilor sau serviciilor;

- diferentierea bunurilor proprii fati de cele
ale altor furnizori;

- focalizarea agentului economic pe un
anumit segment de clienti.

Reducerea costului global de productie a
bunurilor sau serviciilor:

Principalele avantaje ale acestei strategii sunt
urmatoarele:
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- protejeazd companiile impotriva puterii de
negociere a clientilor,

- reduce amenintarea inlocuirii produselor
sau serviciilor furnizate cu ale altor competitori
existenti in interiorul pietei.

Diferentierea bunurilor fati de alfi furnizori:

Strategia de diferentiere nu ignora costurile, dar
costurile sunt privite ca un factor mai putin
important.

O  strategie de diferentiere  permite
pozitionarea pe piata prin fidelizarea clientilor §i o
sensibilitate mai scazuta la pret.

Focalizarea:

Strategia de focalizare este axati pe conceptul
ca agentul economic sd creeaze o nisd de piata sau
sd deserveasca clienti care cer acordarea de
facilitati specifice.

Trebuie mentionat faptul cd economia de
schimb, chiar daca nu exista in mod ideal, este aceea
care, 1n istoria cunoscutd a omenirii, a asigurat cea
mai eficientd piatd cunoscutd pana astazi atat in ceea
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ce priveste utilizarea resurselor existente, cat si in
ceea ce priveste rezultatul net al activitatilor
economice.

1.3. Principalele piete mondiale
1.3.1. Factori de aparitie si dezvoltare a pietelor

Societatile umane monotribale sau
monofamiliale de la inceputul heliocenului se bazau
exclusiv pe economia naturald, caracterizati prin
autosatisfacerea nevoilor individuale sau de grup si
prin lipsa schimbului de bunuri intre comunitatile
existente.

Ca urmare, in acel tip de societate nu exista o
piata.

Organizati in cete de vanatori-culegatori,
barbatii obtineau din naturd bunurile necesare
satisfacerii nevoilor ~ de consum, iar femeile
prelucrau o parte din aceste bunuri pentru folosinta
pe termen lung.

Odata cu sedentarizarea in bazinele marilor
fluvii si aparitia ‘‘societatilor hidraulice’” (in Asia
Mica — pe raurile Tigru, Eufrat si lordan, in nordul
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Africii — pe fluviul Nil, in Orientul Indepirtat — pe
fluviile Yang Tze, Huang He si Indus, iar in Europa
de Est pe cursul de jos al fluviului Dunarea)
societatea umana a intrat intr-o noua faza istorica de
evolutie economica, faza cunoscuta ca diviziunea
muncii.

Diviziunea muncii:

Diviziunea muncii a reprezentat un proces
istoric  complex, caracterizat prin schimbari
economice, sociale, culturale si politice majore, care
au dus la:

- aparitia unor ocupatii distincte, specializate,
- dezvoltarea mijloacelor de productie,
- diversificarea necesitatilor de consum.

Dupa Karl Marx prima diviziune a muncii a
avut loc in comuna primitiva — diviziunea naturala
a muncii, diviziune care era intemeiata cu precadere
pe deosebirile de sex si varsta.

Ea se intemeia, deci, “pe o baza pur
fiziologica“, in care contau exclusiv calitdtile fizice
individuale.

Diviziunea sociald a muncii, asa cum o
cunoastem astazi a cunoscut cdteva faze distincte de
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evolutie istorica dintre care cel putin trei pot fi
identificate:

Prima faza a diviziunii muncii:

Desprinderea triburilor de agricultori de cele
de vindtori — culegatori.

Aceasta desprindere a avut ca principald
consecintd cresterea capacitatii comunitatilor umane
de a obtine din naturd bunuri specifice activitatii
lor.

A doua faza a diviziunii muncii:

Desprinderea meseriilor de agricultura, care a
avut ca principald consecintd aparitia muncilor
specializate si cresterea capacitatii de prelucrare a
bunurilor.

A treia faza a diviziunii muncii:

Aparitia negustorilor, care practicau in
exclusivitate schimburile comerciale.

Aparitia negustorilor a avut ca si consecinta
importantd degrevarea producatorilor de activitatea
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de comert si facilitarea accesului consumatorilor la
bunuri si materii prime.

Odata cu diviziunea socialda a muncii s-a
consolidat si conceptul de proprietate privata
asupra mijloacelor de productie.

Aceasta a avut ca efect acumularea
diferentiata de bogatii, aparitia claselor sociale si in
final aparitia statelor.

In zilele noastre diviziunea muncii se
caracterizeazd prin practicarea de profesii (ocupatii
distincte si separate), dar - datoritad gradului mare de
interconectare a acestora, profesiile nu reprezinta
organizatii inchise si/sau izolate, ci au un rol
complementar sau chiar se pot substitui prin
mobilitate profesionala.

Aparitia profesiilor si specializarea mijloacelor
de productie a dus la o mare diversificare a bunurilor
si serviciilor si la aparitia unui numar de piete egal cu
numarul tipurilor de bunuri si servicii care se
tranzactioneaza.

Intr-o economie de schimb piata ca intreg
reprezintda un cumul de segmente de piata
interdependente intre ele reprezentate de tipurile de
bunuri si servicii, modul de grupare a agentilor
economici §.a.
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Aceste segmente pot fi clasificate dupa un
important numar de criterii, in functie de interesul
celor care realizeaza clasificarea.

In continuare vom prezenta o scurta trecere in
revistd a celor mai cunoscute tipuri de clasificari a
pietelor.

1.3.2. Clasificarea pietelor

A.  Piata in functie de obiectul care se
tranzactioneazd.

in general cea mai importanti clasificare a
pietelor se refera la oObiectul care se
tranzactioneazd.

Din acest punct de vedere exista trei piete
importante:

1. Piata bunurilor si serviciilor:

Reprezintd piata pe care se intdlnesc ofertantii
(producatori - vanzatori sau intermediari) de bunuri
de consum sau servicii cu consumatorii acestor
bunuri sau servicii si exprima sistemul tuturor
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relatiilor si tranzactiilor care permite echilibrarea
intre cererea si oferta de bunuri si servicii.

2. Piata fortei de munca:

Reprezinta piata pe care se intdlnesc cererea de
forta de munca cu oferta de fortd de munca si
exprima sistemul tuturor relatiilor si tranzactiilor care
permit echilibrarea intre cererea si oferta de fortd de
munca.

3. Piata capitalurilor-

Reprezinta piata in care se intdlnesc investitorii
care au un surplus de capital cu agentii economici
care au nevoie de capital si exprima sistemul tuturor
relatiilor si tranzactiilor care permite echilibrarea
intre cererea si oferta de capital.

B. Piata in functie de tipul cererii si ofertei:
Piata bunurilor i serviciilor poate fi impartita

- piata  bunurilor de consum: produse
alimentare, 1mbracaminte, automobile, bunuri
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imobile, materiale de constructii, produse de menaj,
electronice etc.

- piata serviciilor: activitdti de constructii,
reparatii masini, asistentd medicala, transporturi,
servicii personale etc.

- piata resurselor naturale: in sens larg
resursele naturale fiind bunuri care nu pot fi
consumate ca atare, de aceea putem considera ca
acestea au o piata distincta.

Piata fortei de munca este la randul ei
impartita in:

- piata angajatorilor: totalitatea organizatiilor
de pe piata (companii, institutii etc.) care ofera locuri
de munca;

- piata angajatilor. totalitatea persoanelor
fizice - calificate sau nu - care isi ofera propria
capacitate de munca.

Piata capitalurilor are, la riandul ei, diverse
componente: piata creditelor, piata obligatiunilor si
a titlurilor de valori etc.

Alte piete, cum ar fi piata monetara sau piata
valutara au de asemenea o importantd majord in
economie.
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C. Piata in functie de factorii de productie:

In procesul de productie a bunurilor si
serviciilor se poate identifica distinct o piata a
factorilor de productie, formata din trei segmente
principale:

- piata resurselor naturale,

- piata capitalului,

- piata fortei de munca.

D. Piata in functie de mediul concurential:

Concurenta din piatd, evaluata dupa numarul
si puterea economicd a participantilor defineste
urmatoarele tipuri de piata:

- piata de polipol: se caracterizeaza printr-un
mare numdr de ofertanti si un mare numar de
consumatori, astfel incat nu exista nici un ofertant
care sd ocupe o cota semnificativd din piata, ceea ce
asigurd un mediu concurential sdnatos;

- piata de oligopol: se caracterizeazd prin
existenta unui numdr redus de ofertanti,
concomitent — in general — cu un numar mare de
consumatori, ceea ce determind o limitare a
concurentei si un control asupra preturilor;
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- piata de monopol: este o piatdi pe care
existd un singur ofertant, ceea ce duce la inexistenta
concurentei.

E. Piata in functie de intinderea geografica:

O alta caracteristica importanta dupa care pot
fi clasificate pietele este intinderea geograficda a
pietei.

Dupa intindere a geografica piata poate fi:

- piata locala,

piata regionald,

piatd nationald,

piata internationald,

piata mondiala.

Este important de mentionat ca exista si alte
clasificari dupa criteriul geografic, in functie de sfera
de incadrare politico-economica a pietelor (de
exemplu piata intracomunitara, piata
transfrontalierd, piatd a unui grup de state s.a).

1.3.3. Piata virtuala

Tendintele de globalizare a economiei i
aparitia pietei virtuale (piata dezvoltatd prin
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intermediul promovarii pe world wide web) au avut
ca si consecintd dezvoltarea unei noi abordari
geografice a pietei.

Intinderea acesteia nu este limitati in termeni
traditionali fizici (geografici), deoarece accesul la
piata se poate realiza printr-un singur click de
oriunde din lume.

Caracteristicile cele mai importante in ceea
ce priveste limitarea geograficd a unei afaceri in piata
virtuala sunt:

- tipul de bunuri sau servicii pe care le
produce agentul economic (spre exemplu un salon de
infrumusetare are o piatd locala, o firma de livrari
obiecte artistice poate avea la extreme o piata
nationald/regionald/mondiala).

- factorii de productie de care dispune
agentul economic: capacitatea economica de a
produce serii mari, capacitatea de livrare sau
distributie, capacitatea de a sustine productia pe
termen lung;

- caracteristicile produselor (calitati fizice,
prestigiu, perisabilitate, capacitate de manipulare si
transport);

- auto-impunerea limitelor geografice ale
pietei in functie de strategia de abordare a pietei,
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obiectivele propuse si resursele alocate de agentul
economic.

Interdependenta functionald a pietelor:

In general, pietele nu sunt izolate, intre
diferitele tipuri de piete existind o0 interdependenti
functionala.

Din acest motiv orice factori care creaza
perturbatii sau — dimpotriva — situatii favorabile pe o
piata pot genera efecte importante asupra tuturor
celorlalte piete.

Uneori, dupa modelul “efectului fluture” - un
model atribuit lui Edward Lorenz, cauze aparent
marunte si limitate in timp, spatiu si intensitate pot
avea consecinte dramatice la nivel mondial cu efecte
pe termen lung.

In functie de importanta pietei respective in
raport cu celelalte piete, propagarea pe alte piete a
acestor efecte (derivate uneori din cauze aparent
neinsemnate) poate afecta mecanismul intim al
economiei de piata ale acestora.

Trebuie sa tinem cont intotdeauna si de faptul
ca pietele sunt sisteme complexe care nu
reactioneazd numai la factori economici.
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Ele reactioneaza si la o mulfime de alfi
factori sociali si psihologici.

Aceasta reactiune se datoreaza faptului ca in
spatele fiecarui agent economic sti decizia unei
persoane sau a unui grup de persoane, care au un
comportament individual definit de experientele
proprii, educatie, cultura, traditie si interes personal.
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2. Functiile si caracteristicile pietei
transporturilor

2.1. Caracteristicile principale ale activitatii de
transport

2.1.1. Activitatea de transport

Activitatea de transport este reprezentati de
un complex de acte cu caracter economic, care
includ totalitatea mijloacelor si activititilor care Se
realizeazd cu scopul precis de a inlesni deplasarea
in spatiu a bunurilor si persoanelor.

Etimologia cuvantului  defineste  scopul
activitatii de transport; in limba de origine — latina -
termenul transportare este un termen compus din
trans — peste si portare — a purta, a cara.

Ca o consecintd a scopului activitdtii de
transport, obiectul activititii de transport este acela
de a realiza deplasarea in spatiu a bunurilor si
persoanelor.
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In aceastd faza putem considera ca nevoia de
transport este 0 mevoie economicid primard,
deoarece deplasarea in spatiu a bunurilor si
persoanelor este o conditie obligatorie satisfacerii
nevoilor de liber schimb a mijloacelor de productie si
a bunurilor rezultate in urma procesului de productie
pe toate celelalte piete.

Nevoia de transport nu este specifica doar
societdtilor dezvoltate, ci este prezentd ca ramura
distincta a economiei inca din momentul aparitiei
societdtii umane.

Prima forma de transport cunoscuti o
constituie deplasarea proprie a individului, cu toate
derivatele sale: transportul manual, pe umeri, tarat
s.a.m.d. a obiectelor personale sau de uz imediat, a
armelor de vanatoare, a produselor alimentare culese
sau vanate sau chiar transportul puiului de catre
mama lui.

Rolul activitatii de transport de integrare a
tuturor pietelor:

Din  perspectivele identificate  anterior,
transportul a indeplinit inca din zorii omenirii un
rol de integrare a tuturor pietelor.
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In lipsa transporturilor insusi conceptul de
“piatd” se afla in pericol de disparitie, deoarece
aceasta nu are capacitatea sa 1isi indeplineasca
functiile decat sustinutda de catre activitatea de
transport.

O societate lipsita de capacitatea de transport
este in consecintd o societate imobild, fara
posibilitatea indivizilor sau a grupurilor de a
relationa, in care orice fel de schimb economic
devine practic imposibil.

Mai mult decat atat, insusi  procesul de
productiec a bunurilor care urmeaza sia fie
tranzactionate pe diferitele piete este direct
dependent de  transport, deoarece transportul
reprezintd o componenta importanta in procesul de
productie.

Rolul transportului in procesul de productie:

Rolul transportului in procesul de productie
este acela de a integra cu mijloacele de productie si
forta de munca.

Acest proces de integrare se realizeazd in
cadrul aceleiasi unitati de productie sau intre
unitati de productie diferite, incepand din faza
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obtinerii materiei prime si pana in faza fabricarii
produsului finit.

Piata transporturilor:

Diviziunea sociala a muncii, diversificarea
mijloacelor de productie si a bunurilor concomitent
cu diversificarea nevoilor de consum au avut ca efect
aparitia si diversificarea mijloacelor de transport,
dezvoltarea unei retele mondiale de transport si
dezvoltarea unei piete a transporturilor extrem de
complexa.

Piata transporturilor reprezintd acel segment
de piata pe care se confruntai cererea de servicii de
transport cu oferta capacitatilor de transport
existente.

Aceasta exprima sistemul tuturor relatiilor §i
tranzactiilor care permite echilibrarea intre cererea
si oferta de transport.

Relatille de vanzare-cumparare care se
stabilesc pe aceasta piata se refera la realizarea unor
activitati productive a caror produs nu este o marfa
ci 0 prestare de serviciu.

Acestd prestare de serviciu consta 1n
deplasarea in spatiu a bunurilor si persoanelor, ceea
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ce face ca piata transporturilor sd reprezinte 0 piatdi
de servicii.

2.1.2. Factorii de productie in activitatea de
transport

Totalitatea factorilor de productie care
concurd la realizarea activititii de transport pe
piata transporturilor constituie impreund un Sistem
de transport.

Vom defini in continuare principalii factori de
productie care constituie un sistem de transport ca
fiind:

1. Calea de transport:

Calea de transport este reprezentata de
drumul parcurs intre doud puncte spatiale de catre
mijloacele de transport in cadrul activitatii de
transport.

In functie de mijlocul de transport care se
deplaseaza pe o cale de transport, respectiva cale
(sosea, cale ferata, cale navigabild, cale aeriana,
conductd s.a.m.d.) include un cumul de amenajari
specifice.
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Aceste amenajari sunt cele care caracterizeaza
calea de transport din punct de vedere al capacitatii
de transport, al gradului de modernizare, al
automatizarii si a monitorizarii traficului.

2. Terminalul de transport:

Terminalul de transport defineste in
acceptiunea cea mai simpla extremitatea unei cdi de
transport.

Etimologia termenului terminal se afla in
cuvantul latin terminalis — extremitate, capat,
margine.

Un terminal de transport (autogara, gara, port,
aeroport s.a.m.d.) este dotat cu amenajari specifice
manipularii de marfuri destinate incarcarii-
descarcarii mijloacelor de transport si transbordarii
acestora intre diversele tipuri de mijloace de
transport (autovehicule, trenuri, vapoare, avioane
s.a.m.d.).

Totalitatea cdilor de transport impreund cu
totalitatea terminalelor de transport constituie
infrastructura de transport.

Infrastructura globala de transport, definita
ca totalitatea infrastructurilor de transport

54



Sisteme integrate de transport

nationale si internationale interconectate intre ele
constituie refeaua mondiala de transport.

3. Mijlocul de transport:

Mijlocul de transport reprezintd orice vehicul
mecanic (masina, tren, vapor, avion etc) conceput si
construit de catre om cu scopul de a se deplasa pe o
cale de transport.

In functie de scopul pentru care a fost construit
un mijloc de transport, acesta are caracteristici
constructive specializate transportului bunurilor sau
persoanelor carora i este destinat.

Un mijloc de transport poate fi dotat cu
mijloace de autopropulsie sau poate fi propulsat cu
ajutorul altor mijloace de transport autopropulsate,
a fortei umane sau animale (remorcat, impins,
ridicat s.a.m.d.).

4. Forta de muncd calificatd sa opereze
mijloacele de transport:

Forta de munca calificata care opereazda in
transporturi este constituita din totalitatea
persoanelor fizice - avand in general statut de
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angajati - care au capacitatea de munca si
specializarea necesare operdarii unui mijloc de
transport de bunuri sau persoane (sofer, mecanic,
pilot, marinar, s.a.m.d.).

2.1.3. Caracteristici ale activitatii de
transport

Activitatea de transport are citeva
caracteristici proprii, dintre care cele mai importante
ar putea fi urmatoarele:

1. Caracterul raportului intre cerere si oferta
pe piata transporturilor:

Acest raport se afld intr-un permanent
dezechilibru pe piata transporturilor.

Dezechilibrul din aceastd piati se datoreazd
in special incapacitatii activitatii de transport de a fi
stocatd.

Spre deosebire de productia de bunuri, fiind 0
prestare de servicii, aceastd activitate se
caracterizeazd prin consumarea sa concomitent cu
efectuarea prestatiei.

56



Sisteme integrate de transport

Din acest motiv pe piata transporturilor existd
alternante intre perioadele de supracerere i
perioadele de supraoferta.

Ca urmare randamentul in timp al acestei
activitati este discontinuu si dependent de un cumul
de factori din piatd pe care ii vom identifica in
capitolele urmatoare.

in general, dacd echilibrarea pietei nu se
poate realiza prin stocarea activitatii de transport,
ea se realizeazda prin stocarea nevoii de transport.

Aceasta consta in productia pe stoc i
depozitarea bunurilor pe perioade determinate, ceea
ce permite un anumit grad de planificare a
activitatii de transport.

2. Caracterul derivat al cererii de transport:

Transportul este o prestare de serviciu
caracterizata printr-un consum intermediar.

Bunurile transportate sunt valorificate la
destinatie, din acest motiv cererea de transport nu
este o cerere directd in sine, ea fiind o cerere
derivata din:

- cererea directa de satisfacere a nevoilor de
consum,
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- cererea directa de satisfacere a nevoilor de
deplasare.

Ca urmare, in cea mai simpld acceptiune,
activitatea de transport, pune in legdtura
consumatorul (final sau intermediar) cu bunul sau
serviciul care urmeaza a fi consumat (materii prime,
produse finite, servicii diverse etc).

Desi bunurile nu sufera nici un proces de
prelucrare sau modificarea a calitatilor (cu exceptia —
eventual - a deteriorarii, care reprezinta Un proces
accidental si nu poate fi considerat a face parte din
scopul activitatii de transport), consecinta directid a
credrii acestei legdaturi este cresterea valorii
bunurilor transportate.

3. Caracterul activitatii de transport de
multiplicator al pietei:

Un corolar al valorii bunurilor ar putea fi
enuntat astfel:

“In conditiile in care un bun este inaccesibil,
bunul respectiv nu are nici o valoare pentru
consumator ”.

Asadar, prin interconectarea consumatorului
cu bunul de consum, activitatea de transport
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genereazd piete care in lipsa acesteia nu ar putea
exista.

Ca urmare, activitatea de transport devine un
factor determinant in dezvoltarea productiei de
bunuri i servicii, in crearea de noi piete si
dezvoltarea acestora.

Din aceasta perspectiva sistemul de transport
poate fi considerat el insugi ca fiind un factor de
productie.

4. Caracterul globalizator al pietei de
transport:

Comertul international in totalitatea lui se
sprijina pe infrastructura de transport.

Datorita  caracterului  qvasi-global  al
infrastructurii ~ si  activitatilor de  transport,
transporturile joaca wun important rol politic
international.

Acest rol se manifestd printr-un continuu
proces de dezvoltare a relatiilor sociale si economice
intre statele lumii.

El are ca principald consecinta educarea pdnd
la uniformizare a conceptiilor si comportamentelor
consumatorilor (cetateni ai statelor respective).
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Piata de bunuri si servicii beneficiaza prin
intermediul transporturilor de acces global Ila
mijloacele de productie, la resursele naturale si la
produsele finite.

Consecinta acestui fapt este o interdependenti
a economiilor statelor lumii §i integrarea
economiilor nationale intr-un context economic
unitar: economia globala.

Asadar, alaturi  de  activitatea  de
telecomunicatii, activitatea de transport constituie
unul dintre cei mai importangi piloni pe care se
sprijind procesul de globalizare a economiei.

Intre activitatea de transport si procesul de
globalizare existd o interdependenta continud:.
fiecare dintre acesti doi factori il genereaza si este
generat continuu de catre celalalt.

2.2. Salturi majore in evolutia transporturilor in
istoria omenirii

Am aratat in capitolele anterioare faptul ca
nevoia de transport este o nevoie primara.

Aceastd nevoie nu este o caracteristica
exclusiva a societatii contemporane, ci s-a manifestat
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din cele mai vechi timpuri ale existentei speciei
umane.

In viata de zi cu zi omul pesterii, la fel ca si
multe alte specii animale, practica transportarea
rudimentara hranei, a unor obiecte de uz personal sau
a puilor intre diversele locatii fizice de pe suprafata
terestra.

Aceste locatii erau determinate de nevoile
imediate ale individului sau ale comunitatii (familie,
gintd, trib s.a.m.d.) din care facea parte individul
respectiv.

Primele activitati de transport se desfasurau
pe distante relativ scurte, distante care puteau fi
strabdatute cu piciorul sau cu ajutorul animalelor
domesticite pe parcursul unor perioade de timp
rezonabile.

Aceste activitati aveau in principal urmatoarele
scopuri:

- transportul puiului/puilor de catre parintii
acestora,

- transportul vanatului sau a fructelor si a
raddacinilor culese din zone aflate la oarecare distanta
de locuinta,

- transportul obiectelor de uz personal, al
uneltelor, armelor si al unor bunuri necesare uzului
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casnic, amenajarii locuintelor sau a apararii impotriva
factorilor de mediu,

- transportul pe distante lungi de catre
triburile nomade a bunurilor, a puilor sau a
persoanelor cu incapacitate temporard de deplasare,
dupa ciclurile sezoniere anuale i rutele de
transhumanta Ssau in functie de modificarile
climatice si a morfologiei terestre (ultima
glaciatiune — aprox. 12.000 1.H.; evolutii ale
suprafeter marilor si a marilor intinderi de apad dulce
— a Marii Negre, a Marii Caspice etc; cataclisme
locale — vulcani, cutremure de pamant, caderi de
meteoriti, diluviuni, perioade de secetd, evolutii ale
procesului de desertificare s.a.m.d.).

Primul mijloc de transport utilizat a fost
insusi omul, care — prin metode rudimentare —
obisnuia sa transporte pe brate, pe umeri, prin tarare
sau prin rostogolire bunurile care necesitau aceasta
activitate.

Chiar daca omul ramdne si in zilele noastre
un important mijloc de manipulare §i transport, de-
a lungul istoriei societatii umane tehnologia de
transport a suferit un continuu proces de evolutie,
proces care in ultimele decenii este din ce in ce mai
accelerat.
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Diversificarea bunurilor, extinderea geografica
a societatii umane si aparitia schimburilor umane (a
activitatii de comert) a avut ca si consecintd nevoia
de specializare a mijloacelor §i a metodelor de
transport.

Fara a fi exclusive, cele mai importante salturi
tehnologice in acest proces de specializare pot fi
considerate urmatoarele:

1. Primul salt tehnologic - domesticirea
animalelor de povari:

Domesticirea animalelor de povara a
constituit primul salt tehnologic in diversificarea
transporturilor din istoria umanitdtii.

Picturile parietale gasite in pesteri precum
Complexul Lascaux sau Pestera Chauvet din Franta,
Pestera Altamira din Spania, Pestera Coliboaia din
Romania sau din alte locatii geografice de pe toata
suprafatd globului care a fost populatd la un anumit
moment aratd preocuparea omului fatd de aceste
animale inca din paleolitic.

Procesul de domesticire a avut loc insa mult
mai tarziu, 1n perioada neoliticului, incepand cu 10 —
12.000 de ani 1. Ch.
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El s-a intins pe o perioadd de cateva mii de
ani in mai multe etape si in mai multe zone
geografice — Asia Mica, Africa de Nord, regiunea
Caucazului, Europa de Est s.amd. - prin
domesticirea animalelor de povara: a bivolului
asiatic, a elefantului, a calului si a magarului,
concomitent cu a animalelor pentru hrana (porcul,
oaia, capra, gaina) sau a celor de companie (cainele,
pisica).

Domesticirea acestor animale a avut un rol
determinant in aparitia primei diviziuni a muncii.

Utilizarea lor a facut posibila realizarea unor
munci agricole specializate si a transportarii la
scard mare silsau pe distante lungi a persoanelor, a
resurselor naturale si a produselor rezultate din
agricultura sau din diversele mestesuguri catre alte
comunitati.

2. Al doilea salt tehnologic - aparitia
transportului pe apa:

Putem considera ca aparitia transportului pe
apd a constituit al doilea salt tehnologic important
din istorie in procesul de diversificare a modurilor
de transport.
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Odata cu sedentarizarea populatiilor in
primele aglomerari urbane cunoscute (lerihon, Ur,
Nippur s.a.), care a avut ca principalda consecinta
dezvoltarea pe scard largd a agriculturii si
diversificarea uneltelor mestesugaresti, omul a avut
capacitatea sa inventeze si sa isi construiasca primele
mijloace destinate transportului pe apd: busteni,
plute, barci.

Anticele  “civilizatii  hidraulice” de pe
malurile marilor fluvii — Tigru, Eufrat, Nil, Indus,
Yang-tze, Huang-He, Dunare - au realizat lucrdari
de sistematizare a cursurilor de apd, inca incepand
cu mileniile al VIll-lea si al VII-lea 1. Ch.

Prin aceasta sistematizare a albiilor apelor
curgdtoare, realizarea de canale navigabile si
utilizarea rutelor costiere ale marilor si ale
intinderilor de apa dulce, aceste civilizatii
hidraulice au realizat primele sisteme permenente
de transport din istorie.

Spre deosebire de rutele terestre, care — in
lipsa unor metode eficiente de amenajare a cailor de
transport (pavare, pietruire, asfaltare) — nu erau
practicabile in sezoanele ploioase, rutele de transport
pe apa permiteau transportul bunurilor §i a
persoanelor timp de 12 luni pe an, nefiind limitate
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decat de gabarirul cailor de transport si de extinderea
geografica a retelei de transport.

Pe parcursul urmatodrelor cateva milenii,
dezvoltarea transporturilor pe apa a facut posibila
popularea  intregii  planete, descoperirea  si
exploatarea de catre om a aproape tuturor
suprafetelor de uscat de pe Terra si dezvoltarea
permanenta a civilizatiel umane.

3. Al treilea salt tehnologic - inventarea si
utilizarea rotii-

Inventarea rotii a constituit cel de-al treilea
salt tehnologic important in  dezvoltarea
transporturilor.

Forma rudimentarda a utilizarii rotii a
reprezentat-o transportul greutdtilor pe paturi de
busteni, care se comportau ca o banda de transport
relativ ieftind si facil de obtinut, mai ales in zonele
impadurite.

Inventia rotii in jurul anului 5000 1.Ch, in zona
Sumerului, a constituit un salt urias in dezvoltarea
tehnologiei umane, ramanand pand in zilele noastre
una dintre cele mai complexe si importante inventii
ale ingineriei umane.
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Daca pana la aparitia rotii vehiculele construite
de catre om se deplasau doar prin plutire sau prin
alunecare, roata a permis deplasarea mai facila si, ca
urmare, transportarea unor greutati mult mai mari
decat cele de pana atunci.

Prin introducerea unui ax central, au fost
reduse pierderile de energie datorate fortei de frecare,
prin transformarea migscarii liniare de alunecare
intr-0 miscare circulara de rostogolire, marind
considerabil randamentul.

In acelasi timp, ca dispozitiv circular ce se
pote invarti in jurul propriei axe, transmitand energia
mecanicd prin momentul cinetic care ia nastere din
rotatie, roata a devenit unul dintre cele mai
importante organe de magini, facand posibila
dezvoltarea ulterioara a tehnologiei.

Cea mai probabila aparitie a rotii a fost cea a
rotii olarului, adaptarea sa pentru transporturi avand
loc in etape succesive, in diverse zone ale lumii, intre
secolele al V-lea si al I1I-lea 1.Ch.

Spre exemplu populatiile precolumbiene - care
au trait izolate de restul lumii, in cele douda Americi -
nu au cunoscut beneficiile rotii pana la inceputul
secolului al XVI-lea, odata cu cucerirea lor de catre
popoarele europene.
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Combinarea tractiunii animale (mai ales a
animalelor care au fatd de om calitati fizice
superioare:  bovinele,  bubalinele, cabalinele,
elefantidele s.a.) cu beneficiile utilizarii rotii, a facut
posibilid aparitia primelor sisteme integrate de
transport din istorie.

Aceste sisteme de transport si-au pastrat
suprematia in ceea ce priveste capacitatea de
transport si viteza de deplasare timp de aproximativ
sase milenii.

Existenta si stabilitatea in timp a retelelor de
transport  antice a fiacut posibila inainte de
perioada moderni:

- a dezvoltarii marilor imperii antice (Egiptul
Antic, China Antica, Babylonul, Asiria, Persia, Roma
Antica s.a.),

- a formarii statelor feudale din Evul Mediu
(Anglia, Franta, Germania, Spania, Portugalia, Italia
s.a.).

O mare parte dintre caile de transport si
mijloacele utilizate pe parcursul acestor sase milenii
sunt uzitate si in zilele noastre.

Dezvoltarea acestor cai de transport a fiacut
ulterior posibila formarea statelor moderne si
contemporane.
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4. Al patrulea salt tehnologic - aparitia
trenului si a caii ferate:

Aparitia trenului a constituit cel de-al patrulea
salt tehnologic in dezvoltarea si diversificrea
transporturilor.

Trenul reprezintd o combinatie inspiratd, de
mare complexitate, a unor inventii ingineresti de
exceptie.

Aparitia sa a constat In inventarea motorului cu
aburi, echiparea unui vehicul cu acest motor si
construirea unei cai de rulare adecvate.

Aparitia trenului autopropulsat si autonom pe
distante lungi a avut loc in cea mai larga acceptiune
in perioada 1801 - 1804, odata cu inventarea primei
locomotive cu abur de catre inginerul englez
Richard Trevithick, in plind perioadda de avant
economic a Revolutiei Industriale.

Odatd cu aparitia locomotivei cu abur, trenul a
devenit primul vehicul autopropulsat din istoria
omenirii.

Caracteristicile cele mai importante ale
transporturilor prin intermediul trenurilor si a cailor
ferate vor fi studiate mai in amanunt intr-un capitol
ulterior.
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5. Al cincilea salt tehnologic - aparitia
automobilului:

Cel mai probabil prima forma de automobil a
apartinut Tmparatului chinez Chien Lung in jurul
anului 1678.

Si Nicolas-Joseph Cugnot, care a construit in
1869 si 1870 doud automobile cu aburi sau
locomotiva lui Richard Trevithick — care putea
circula si pe sosea — au avut un rol important in
dezvoltarea automobilului.

Totusi, automobilul modern a fost inventat
abia dupda patentarea motorului cu ciclu Otto in
anul 1876.

Inventatorii sdi sunt considerati in cea mai
larga acceptiune Gottllieb Daimler, respectiv Karl
Benz, care au creat si au dezvoltat alternativ pe
parcursul unui deceniu (1878 — 1888) ceea ce astazi
consideram a fi automobilul modern.

Aparitia automobilului si productia lui pe
scara largd au facut posibila dezvoltarea
transporturilor rutiere moderne.

Caracteristicile cele mai importante ale
transporturilor rutiere vor fi studiate mai Tn amanunt
intr-un capitol ulterior.
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6. Al saselea salt tehnologic - aparitia
aparatelor de zbor:

Aparitia  aparatelor de  zbor  prin
caracteristicile  lor constructive au dus la
transformarea fortele de frecare cu aerul in forte
portante.

Inventarea lor la inceputul secolului al XX-
lea, a constituit cel de-al saselea salt tehnologic in
dezvoltarea transporturilor.

Fratii Wright (1903) sau Traian Vuia (1906),
au fost pionieri ai aviatiai care au reusit performanta
de a zbura pentru prima data cu vehicule mai grele
decat aerul.

Inginerii (Victor Valcovici, Henri Coanda -
inventatorul motorului cu reactie) si aviatorii romani
(Aurel Vlaicu, Dan Valentin Vizanti) si-au pus
amprenta asupra evolutiei transporturilor aeriene.

In ultimul secol, prin dezvoltarea tehnologiei,
acestea au devenit cele mai rapide transporturi la
nivel mondial, facdnd lumea mai accesibila oricarul
cetatean al ei.

Caracteristicile cele mai importante ale
transporturilor aeriene vor fi studiate mai in amanunt
intr-un capitol ulterior.
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7. Al saptelea salt tehnologic - aparitia
mijloacelor de transport extraterestre:

Prin mijloace de transport extraterestre se
inteleg acele mijloace de transport care se
deplaseazi inafara atmosferei terestre. rachete, nave
cosmice, statii cosmice, sateliti artificiali, sonde
spatiale s.a.m.d.

Aparitia acestor mijloace de transport a facut
posibiléd dezvoltarea tramnsporturilor in spatiul
extraterestru sau catre alte corpuri ceresti,
constituind cel de-al saptelea salt tehnologic in
dezvoltarea transporturilor.

Dincolo de explorarea spatiului cosmic si de
furnizarea unor importante date cu caracter stiintific
despre universul in care locuim, aceste transporturi
au avut un rol important in dezvoltarea unor aplicatii
tehnologice de varf.

In ultimele decenii  acestea au devenit
indispensabile pentru functionarea unor importante
domenii  ale economiei mondiale actuale:
telecomunicatii, navigatie electronica, meteorologie,
cartografiere etc.

Ca purd speculatie la aceastd data, foarte
probabil  urmatoarele salturi  tehnologice 1In
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dezvoltarea transporturilor vor fi mult mai
spectaculoase: dezvoltarea aparatelor care vor putea
invinge gravitatia, a aparatelor care au capacitatea sa
circule cu viteze super-luminice sau chiar a
aparatelor destinate teleportarii.

Evolutia din ce in ce mai accelerata a stiintei si
tehnologiei vor face posibile la un moment dat
descoperiri care astazi pot fi considerate la fel de
nastrusnice precum li se pareau contemporanilor lui
Leonardo da Vinci aparatele de zbor concepute de
catre acesta sau cum ni Se par noud astazi inventiile
din literatura si filmografia science-fiction.

2.3. Obiectul actual al activitatilor de
transport

Cele sapte salturi tehnologice, continuate
fiecare de perioade de cercetare stiintifica si investitie
sustinuta din partea statelor si a companiilor private
in infrastructutra de transport si in flotele de vehicule,
au condus la dezvoltarea si diversificarea
activitdtilor de transport de-a lungul istoriei.

Ca urmare a acestui proces in zilele noastre
diversitatea vehiculelor si a rutelor de transport fac
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posibile transporturile de bunuri si persoane in
aproape orice punct de pe suprafata planetei noastre
si in unele zone din spatiul cosmic.

Plecand de la obiectul activitdtii de transport,
in zilele noastre transporturile pot fi impdrtite in
urmadtoarele grupe:

- transporturi de persoane,

- transporturi de bunuri,

- transporturi cu caracter special.

In capitolele urmatoare vom trece in revista
principalele caracteristici ale acestor tipuri de
transporturi.

2.3.1. Transportul de persoane
(transportul de calatori)

Transportul de persoane este activitatea cu
caracter economic care include totalitatea
mijloacelor i activitatilor care se realizeazd cu
scopul precis de a efectua deplasarea in spatiu a
persoanelor.

Avand in vedere scopul precis pe care il are
aceasta activitate, mijloacele de transport utilizate in
transportul persoanelor sunt specializate pentru a
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deservi acest scop si poartda denumirea generica de

vehicule pentru transportul persoanelor
(calatorilor).
Se intelege prin calator - in sensul

activitatilor de transport de persoane - acea persoand
care se deplaseazi pe o distanti determinatd intre
doua puncte din spatiu cu ajutorul unui vehicul
pentru transportul persoanelor.

Vehicule pentru transport persoane:

Pentru a-si indeplini scopul vehiculele pentru
transport persoane, sunt inzestrate cu un cumul de
caracteristici proprii:

- capacitatea de a incdrca in siguranta i facil
calatorii carora le sunt destinate,

- capacitatea de a asigura conditii echilibrate si
unitare care sd asigure pe toata durata transportului,
indiferent de conditiile de mediu exterioare, habitatul
obisnuit al omului modern,

- capacitatea de a transporta in siguranta
calatorii aflati in interiorul acestor vehicule pe toata
durata deplasarii,

- capacitatea de a opera in conditii viabile din
punct de vedere economic, conditii care sa permita
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perpetuarea si dezvoltarea in timp a activitatii de
transport.

Caracteristicile transportului de persoane:

Transportul de persoane se deosebeste de orice
alt tip de transport prin cateva caracteristici
principale.

Printre cele mai importante caracteristici
putem enumera:

- echilibrul,

- predictibilitatea,

- omogenitatea,

- prioritatea fatid de toate celelalte tipuri de
transport.

Echilibrul transportului de persoane:

Transportul de persoane este considerat in
general ca fiind un transport echilibrat.

Aceasta inseamnd cd acest tip de transport Se
caracterizeazd prin asigurarea unor fluxuri
regulate si reversibile (dus-intors) de caldtori.

Aceastd caracteristicaA este specifica cu
precadere transportului de caldtori, deoarece, In

76



Sisteme integrate de transport

general, omul modern este o fiinta care obisnuieste
sd se sedentarizeze.

Cu exceptia strdmutarilor de populatii,
datorate modificarilor dramatice ale unor conditii
economice sau de mediu locale, a emigrarilor sau a
schimbarii definitive de adresa, omul are nevoie de
existenta unor rute de transport si a unor flote de
vehicule care sa permitd revenirea in acelasi punct
din care si-a inceput calatoria.

Predictibilitatea transportului de persoane:

Transportul de persoane este un transport
predictibil.

Aceasta Tnseamna cd acest tip de transport este
caracterizat prin:

- existenta unui program de deplasare a
vehiculelor de transport persoane, armonizat pe
intreg fluxul de transport public,

- existenta unei planificari riguroase pe
termen lung a rutelor de deplasare si a flotelor de
transport,

- posibilitatea ca programul de deplasare sa
fie facil cunoscut de catre toti calatorii sau potentialii
calatori.
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Aceastda caracteristica are o importantd
deosebita datorita nevoii de planificare a activitatilor
umane, fie ele productive sau recreative.

Ea permite un grad redus de flexibilitate, iar
eventualele schimbari de program intr-un flux trebuie
prevazute dinainte, coroborate cu alte fluxuri si
facute publice.

Omogenitatea transportului de persoane:

Transportul de persoane este un transport
omogen.

Aceasta inseamnda cd este caracterizat printr-
0 Structurd care este capabild sa ofere calatorilor
conditii de transport uniforme, nediferentiate pe
intreg fluxul, indiferent de numarul sau tipul
mijloacelor de transport utilizate pe parcursul
deplasarii.

Prioritatea activitdtii de transport persoane
fata de alte tipuri de transport:

Uniformitatea conditiilor si facilitatilor de
transport pe care calatorii le reclama pe tot parcursul
deplasarii are o importantda deosebitd pentru
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repetabilitatea si reproducerea activitagii de transport
pe termen lung.

In vederea realizarii acestor deziderate marea
majoritate a guvernelor si a companiilor acorda o
importantd deosebita atat activitatilor de operare a
vehiculelor de transport persoane, cat si activitdtilor
de asigurare, intretinere §i modernizare a
infrastructurii de transport.

Datorita faptului ca, in general, transportul de
persoane utilizeazd mare parte din infrastructurd in
comun cu transportul de marfuri sau alte tipuri de
transport, transportul de persoane are prioritate fatai
de toate celelate transporturi.

Ordinea de precadere dda intotdeauna
intdietate transportului de calatori fata de toate
celelalte tipuri de transport in ceea ce priveste:

- planificarea timpilor de ajungere la
destinatie,

- partajarea utilizarii infirastructurii  de
transport comune,

- realizarea activitatilor conexe de deservire a
vehiculelor, precum si a personalului care le
opereazd,

- realizarea unor formalitati vamale, de
frontiera s.a.
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2.3.2. Transportul de bunuri (transportul
de marfuri)

Transportul de mdrfuri este activitatea cu
caracter economic care include totalitatea
mijloacelor i activititilor care se realizeazd cu
scopul precis de a efectua deplasarea in spatiu a
marfurilor.

In sensul activitatilor de transport Se infelege
prin marfd un bun rezultat din procesul de
productie, care este destinat schimbului si care se
deplaseaza in spatiu cu ajutorul unui vehicul de
transport.

Acea cantitate de marfa care are aceleasi
caracteristici, acelasi expeditor, acelasi destinatar,
este transportata toata in acelasi timp si - in general -
cu un mijloc de transport unic poarta denumirea
generica de partida de marfa.

Caracteristicile transportului de mdarfuri:

Transportul de marfuri se deosebeste de
celelelate tipuri de transport prin cdteva caracteristici
principale, dintre care cele mai importante sunt
urmatoarele:
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- flexibilitatea,
- specializarea,
- capacitatea de adaptare.

Flexibilitatea transportului de marfa:

Transportul de marfuri este un transport
flexibil,

Acest tip de transport se caracterizeazd prin
asigurarea unor fluxuri elastice, care au
posibilitatea de a-si modifica usor atat capacitatea cat
si forma spatiala.

Aceasta caracteristica este specifica
transportului de marfuri, deoarece 1in general
productia de bunuri si comertul acestora au un
caracter dinamic.

Cererea si oferta de mdarfuri sunt
nepermanente si neuniforme, fiind determinate la
nivel mondial, regional sau local de ciclurile de
productie sau de consum.

Specializarea transportului de marfa:

Transportul de marfuri este un transport
specializat.
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El este caracterizat printr-o segmentare a
infrastructurii si a mijloacelor de transport, care au
trasaturi specifice, in functie de:

- caracteristicile  fizico-chimice  ale
marfurilor,

- viteza de transport revendicatia de actul
comercial,

- destinatia marfurilor,

- ruta de transport,

- terminalele de transport utilizate,

- cerintele beneficiarului marfii,

- alte aspecte de natura sa impund anumite
caractere speciale.

Vehiculele de transport pot avea un grad
ridicat de specializare.

Ele trebuie a fi adaptate atat la infrastructura
careia sunt destinate (sosea, cale feratd, senal
navigabil, coridor aerian), cat si la cerintele specifice
de a transporta adecvat si in sigurantd tipurile de
marfuri pentru care au fost construite (marfuri vrac
lichid sau solid, general cargo, marfuri containerizate
s.a.m.d.).

Asadar, In cele mai multe cazuri, cu exceptia
unor situatii speciale, vehiculul este cel care se
adapteazd la marfa si nu invers.
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Adaptabilitatea transportului de mdrfuri:

Transportul de marfuri este un transport
adaptabil.

El este caracterizat printr-o structurd care
oferd conditii neuniforme, diferentiate de transport
pe diferite segmente ale fluxului, in functie de
variatiile pietei si de multitudinea de factori care
influenteaza aceste variafii:

- factori sezonieri,
- factori ciclici,
- factori speciali.

Neuniformitatea cererii de transport de
marfuri reclama o capacitate mare de adaptare, atat
a mijloacelor cat si a fluxurilor de transport, in
vederea obtinerii unor randamente rezonabile.

Eficienta activitatii de transport are o0
importanta economicd deosebitd pentru
repetabilitatea si reproducerea activitatii de transport
pe termen lung.

2.3.3. Transporturi cu caracter special

Din perspectiva activitatilor de transport,
aceste transporturi sunt, in general, studiate si/sau
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practicate de catre anumite categorii socio-
profesionale interesate direct intr-o anumitd ramura
speciala a transporturilor.

Fara a intra in amanunte, vom trece in revista
cateva tipuri de transporturi speciale, dintre cele mai
cunoscute, pentru a infelege complexitatea retelei
mondiale de transport, si pentru a putea defini
ulterior  conceptele de  multimodalism  si
intermodalism.

Toate tipurile de transporturi speciale pe care
le vom prezenta, dar si altele, au rolul de asigura
deplasarea in spatiu a unei importante ponderi din
totalitatea bunurilor mondiale.

Transporturile postale:

Transporturile postale sunt transporturi care
se realizeaza pe retele de fluxuri cu caracter regulat
si reversibil.

Ele au ca scop distribuirea corespondentei si
a coletelor postale de volume si1 greutati diverse cu
autovehicule destinate preponderent transportului de
marfuri, fiind, in general, impartite in:

- postd regulatd,

- case de expeditii,
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- curierat rapid,
- expeditii speciale s.a.

Transporturile agabaritice:

Transporturile agabaritice sunt transporturi
cu grad de repetabilitate redus.

Aceste transporturi au ca scop transportarea
unor componente ale caror dimensiuni si greutati
depadsesc limitele normale sau maximele admise pe
anumite cdi de transport (de exemplu: utilaje grele,
subansamble pentru platforme industriale, organe de
masini s.a.).

Transporturile tehnologice:

Transporturile tehnologice sunt transporturi
cu caracter izolat, proprii unor anumite fluxuri
tehnologice.

Ele au ca scop transportul intre diversele
segmente ale procesului de productie a unor materii
prime sau a unor bunuri destinate prelucrarii cu
ajutorul unor mijloace de transport proprii acelui
proces de productie (de exemplu: benzi transportoare,
sine, cabluri).
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Transporturile pe cablu:

Transporturile pe cablu sunt transporturi cu
caracter local, cu capacitati limitate.

Ele sunt pretabile mai ales zonelor in care este
dificila sau imposibila realizarea unei infrastructuri
de alta natura.

Aceste transporturi au ca scop ftransportarea
persoanelor si @ marfurilor cu ajutorul unor cabluri —
in general suspendate - asupra cdrora se exercitd o
forta de tractiune (de exemplu: telecabine,
funiculare).

Transporturile prin conducte:

Transporturile prin conducte au ca scop
transportarea marfurilor fluide si pulverulente (de
exemplu: titei, petrol, diferite produse de rafinarie,
gaze naturale, produse chimice, apa sau lichide
tehnologice s.a.m.d.).

Aceste transporturi se realizeaza pe trasee
prestabilite, fixe printr-o retea de transport formata
dintr-un complex de conducte, statii de pompare
si/sau statii cu caracteristici tehnologice specifice
fiecarui tip de produs transportat.
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Transporturile prin fire:

Transporturile prin fire sunt transporturi
care se realizeaza prin ansamble de conductoare
electrice de metal sau fibra optica.

Aceste conductoare au in general lungime
mare, sunt specializate in transportul curentilor
electrici (care au ca scop distribuirea si alimentarea
cu energic electicd) sau transmiterea de date (de
exemplu: internet, telefonie, cablu tv).

Transporturi in medii speciale:

Transporturile in  medii speciale sunt
transporturi cu un grad de dificultate mare.

Acestea se desfasoara cu vehicule specifice si
au ca scop transportarea persoanelor sau a
bunurilor in medii greu accesibile, cu caracteristici
climatice sau fizico-chimice diferite de habitatul
uman (de exemplu: transporturi extraterestre,
transporturi submarine, transporturi in mediul arctic).

In capitolele urmitoare vom face o scurtd
trecere in revistd, intr-o abordare comparativa, a
principalelor caracteristici ale fiecaruia dintre tipurile
de transport mentionate in capitolele anterioare.
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2.4.  Tipuri de transport
2.4.1. Clasificarea activitatilor de transport

Avand in vedere diversitatea, specificul
transporturilor si caracteristicile acestora (specifice in
anumite privinfe sau comune in altele) este posibila
clasificarea tipurilor de transport dupd un cumul
complex de criterii.

Vom enumera in continuare cele mai
importante tipuri de clasificari in functie de cele mai
Importante caracteristici:

- obiectul activitatii de transport,
- caracterul comercial,

- intinderea geografica,

- mijloacele intrebuintate,

- forma de proprietate.

1. Clasificarea transporturilor dupd obiectul
activitdtii de transport.

Asa cum am vazut si in capitolul anterior, dupa
acest criteriu transporturile se impart in:
- transporturi de calatori,
- transporturi de marfuri,
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- transporturi speciale.
Pentru detalii se poate consulta capitolul
anterior.

2. Clasificarea dupd caracterul comercial.

Dupa caracterul comercial transporturile pot fi
clasificte dupd cum urmeaza:
- transporturi cu caracter productiv,
- transporturi cu caracter comercial.

Transporturile cu caracter productiv:

Sunt transporturi care au ca scop deplasarea
fortei de munca, a materiilor prime sau a
marfurilor pe fluxul de productie, intre agentii
economici implicati in sfera productiei Sau intre
diversele sectoare de productie ale unui singur agent
economic din sfera productiei.

Transporturile productive sunt asimilate ca
mijloace de productie, intrucdt participa activ la
procesul de productie.

In procesul de productie agentul economic
destinatar al transporturilor nu este consumatorul
final ci doar un consumator intermediar.
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in formularea anterioard se intelege prin
consumator intermediar agentul comercial care este
implicat in procesul de productie.

Acesta utilizeaza resursele pe care le detine
pentru realizarea unor produse finite sau a unor
segmente de produse finite, destinate schimburilor
comerciale in vederea  satisfacerii  nevoilor
consumatorilor finali.

Transporturile cu caracter comercial:

Sunt transporturi care au ca scop transferul de
produse finite rezultate din activitatea de productie,
destinate schimburilor comerciale intre agentii
economici producdtori-vanzdtori si consumatorii
finali.

Se intelege prin consumator final persoana
fizica sau agentul comercial care consuma bunuri
materiale (in general sub forma de produse finite)
rezultate din procesul de productie, pentru
satisfacerea necesititilor proprii.

Se intelege prin produs finit un bun material
rezultat in urma procesului de productie.

Acesta poate fi consumat farda a mai avea nevoie
de alte prelucrari, cu exceptia celor domestice (gatitul
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— pentru produsele alimentare, arderea — pentru
combustibili, asamblarea sau programarea — pentru
unele aparate sau obiecte de uz casnic etc).

3. Clasificarea dupa intinderea geografica:

In functie de caracterul pe care il au mijloacele
si rutele de transport utilizate, fiecare tip de transport
deserveste o anumitd piata geografica.

Acest tip de clasificare tine cont de intinderea
geografica a pietei pe care o deserveste activitatea de
transport.

Ca urmare, dupa acest criteriu, transporturile
se impart in:

- transporturi locale,

- transporturi regionale,

- transporturi nationale,

- transporturi internationale,

- transporturi mondiale.

Este important de mentionat ca exista si alte
clasificari dupa criteriul regional, in functie de sfera
de interes a transportului respectiv:

- transporturi intracomunitare,

- transporturi transfrontaliere,

- transporturi interurbane,
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- transporturi urbane s.a.

in general, transporturile au un caracter
global, datoritd interconectarii permanente a
intregii planete prin intermediul retelei mondiale de
transport.

Trebuie sd mentionam ca existd o strdnsd
interdependentd intre piata geografici pe care o
deserveste o activitate de transport si intinderea
geografica a acelui segment din reteaua mondiala
de transport, care este utilizat pentru deservirea
respectivei piete.

4. Clasificarea dupa mijloacele de transport
intrebuintate:

Dupa acest criteriu transporturile sunt de mai
multe tipuri.

Acest tip de clasificare face distinctia in
functie de:

- infrastructura de transport utilizata pentru
deplasare,

- vehiculele care deservesc activitatea de
transport pe aceasta infrastructura.

Principalele tipuri de transport, dupa acest tip
de clasificare sunt:
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- transporturile terestre,

- transporturile navale,

- transporturile aeriene,

- transporturile in medii speciale.

Vom prezenta in continuare, intr-un studiu
comparativ, principalele caracteristici ale acestor
tipuri de transporturi.

2.4.2. Transporturile terestre

Transporturile terestre sunt transporturi care
au ca obiect realizarea deplasarii pe uscat a
bunurilor §i persoanelor.

La randul lor transporturile terestre se impart
cu precadere in:

- transporturi rutiere,

- transporturi feroviare,

- transporturi terestre in fluxuri de transport
specializate.

Transporturile rutiere:

Transporturile rutiere sunt transporturi care
au ca obiect realizarea deplasarii pe drumuri,
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poduri si prin tunele a bunurilor si persoanelor cu
ajutorul autovehiculelor.

Se intelege prin autovehicul un mijloc de
transport autopropulsat, care se deplaseazd pe uscat
cu ajutorul rotilor, a rolelor, a senilelor, a talpilor sau
a altor mijloace de locomotie specializate, care
serveste la activitatea de transport a persoanelor sau a
bunurilor.

Transporturile feroviare:

Transporturile feroviare sunt transporturile
care au ca obiect realizarea deplasdrii pe uscat a
bunurilor §i persoanelor pe retele de transport
cunoscute generic sub denumirea de cdai ferate cu
ajutorul mijloacelor de transport feroviare cunoscute
generic sub denumirea de trenuri.

Caile ferate pot fi cai de rulare pe sine de
metal, pe suport magnetic, pe perna de aer,
suspendate etc.

Se intelege prin tren un ansamblu format
dintr-un mijloc de tractiune (locomotiva) si a unui
numdr de mijloace tractate (vagoane), care se
deplaseazi pe trasee prestabilite, pe o cale de rulare
special amenajatd (calea ferata).
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Transporturile terestre in fluxuri specializate:

Transporturile terestre in fluxuri specializate
sunt transporturi care are ca obiect realizarea
deplasdrii pe uscat a bunurilor si persoanelor pe
fluxuri tehnologice cu destinatii specifice si cu
ajutorul unor mijloace de transport speciale
(transporturi  pe cablu, transporturi prin fir,
transporturi prin conducte, transporturi cu mijloace
elevatoare sau tractoare s.a.m.d.).

2.4.3. Transporturile navale

Transporturile navale sunt transporturi care
au ca obiect realizarea deplasarii pe apda sau prin
apid a bunurilor si a persoanelor cu ajutorul
navelor.

Se intelege prin nava, in sensul transportului
naval, un vehicul specializat care are capacitatea de
a se deplasa pe apa (emers) sau prin apd (imers)
si serveste la transportul persoanelor sau al
bunurilor.

Dupa modul de deplasare navele se impart in
doua tipuri:
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- nave emerse — nave care se deplaseazi pe
suprafata apei, dizlocuind un volum de apa, conform
legii lui Arhimede;

- nave imerse - care se deplaseaza sub
suprafata apei (de exemplu: submarine, batiscafuri
s.a.m.d.).

Transporturile navale sunt impartite cel mai
frecvent in:

Transporturile maritime:

Transporturile maritime sunt transporturi
care au ca obiect realizarea deplasariii pe rute
maritime §i oceanice a bunurilor si persoanelor cu
ajutorul navelor.

Transporturile de coastd (cabotajul):

Transporturile de coastd sunt transporturi
care au ca obiect realizarea deplasarii de-a lungul
coastei terestre a bunurilor si persoanelor cu
ajutorul navelor.

In general cabotajul este realizat in interiorul
aceleiasi uniuni vamale, intre porturi aflate in aceeasi
regiune geografica.
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Transporturile pe ape interioare:

Transporturile pe ape interioare sunt
transporturi care au ca obiect realizarea deplasdrii
pe ape interioare (fluvii, rauri, lacuri, canale
navigabile) a bunurilor si persoanelor cu ajutorul
navelor.

2.4.4. Transporturile aeriene

Sunt transporturi care au ca oObiect
realizarea deplasarii prin aer (intre doua puncte
aflate oriunde pe suprafata terestrd) a bunurilor i
persoanelor cu ajutorul aeronavelor.

Se intelege prin aeronavi, in sensul
transporturilor aeriene un vehicul care are
capacitatea de a se deplasa prin aer, care serveste la
transportul persoanelor sau a bunurilor.

Cele mai importante transporturi aeriene sunt:

Transporturile cu avionul:

Transporturile cu avionul sunt transporturi
care au ca obiect realizarea deplasarii prin aer a
bunurilor si persoanelor cu ajutorul avioanelor.
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Se intelege prin avion un vehicul aerian mai
greu decat aerul (aerodin), sustinut in aer prin
portanta aripilor si propulsat de motoare (reactoare
sau cu elice).

Transporturile cu aparate de zbor speciale:

Transporturile cu aparate de zbor speciale
sunt transporturi care au ca obiect realizarea
deplasarii prin aer a bunurilor si persoanelor cu
ajutorul diferitelor tipuri de aeronave, altele decit
avioanele.

Acestea pot fi aerostate — aparate mai usoare
decat aerul (baloane, zeppeline s.a.) sau aerodine —
aparate mai grele decat aerul (elicoptere, planoare

s.a.).

2.4.5. Transporturile in medii speciale

Sunt acele tipuri de transporturi care au ca
obiect realizarea deplasariii in medii speciale a
bunurilor si persoanelor cu ajutorul unor vehicule
adaptate functional la conditiile de deplasare in
aceste medii.
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fn!elegem prin medii speciale acele medii
care nu intrunesc in general conditii de trai propice
fiintei umane.
Aceste transporturi se impart mai ales in:
- transporturi terestre in medii extreme,
- transporturi in mediul submarin,
- transporturi in medii extraterestre.

Transporturile terestre in medii extreme:

Transporturile terestre in medii extreme sunt
acele transporturi care au ca obiect realizarea
deplasarii pe uscat a bunurilor si persoanelor, in
conditii de mediu improprii habitatului uman
(desert, mediul arctic, terenuri accidentate, in conditii
meteo extreme — furtuna, taifun s.a.).

Aceste transporturi se realizeaza cu ajutorul
unor autovehicule adaptate la conditiile de deplasare
in aceste medii (vehicule senilate, sanii, ATV-uri

s.a.).
Transporturile submarine:

Transporturile submarine sunt transporturi
care au ca obiect realizarea deplasariii sub apad a
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bunurilor si persoanelor cu ajutorul navelor adaptate
sa se deplaseze imers.
Aceste nave sunt denumite submarine.

Transporturile in spatiul extraterestru:

Transporturile in spatiul extraterestru sunt
transporturi care au ca obiect realizarea deplasarii
infara atmosferei terestre a bunurilor si persoanelor
cu ajutorul transportoarelor speciale adaptate
mediului extraterestru.

Aceste transportoare sunt denumite generic
nave spatiale si sunt concepute astfel incat sa aiba
capacitatea sa Se deplaseze inafara atmosferei
terestre, in conditii de vid.

Datoritd tehnologiei inalte s1 a costurilor
uriase, realizarea si operarea acestor transportoare
ramane apanajul unor tari puternic industrializate:
Statele Unite, Japonia, Anglia, Germania, Franta,
Rusia, China.

Cu siguranta cd, in functie de necesititile
tehnologice sau de anumite fluxuri de productie
specializate se pot defini si alte tipuri de transporturi
in medii speciale, utilizate 1n situatii punctuale
programate sau accidentale.

100



Sisteme integrate de transport

Pentru aceste tipuri de transporturi se
construiesc vehicule special adaptate, vehicule care
pot fi utilizate uneori chiar si pentru o singura
misiune.

2.4.6. Forme de proprietate a mijloacelor de
transport

Forma de proprietate este indicatorul
principal care ne poate oferi informatii relevante
despre provenienta capitalului investit in activitatea
de transport.

Clasificarea transporturilor dupd forma de
proprietate:

In general aceasti clasificare se face dupa
forma de proprietate a vehiculelor si — mult mai rar -
dupa forma de proprictate a infrastructurii de
transport.

Aceasta de obicei apartine statelor sau este
concesionatd de catre guverne operatorilor privati pe
perioade de timp care sa permita obtinerea unui
profit.
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Dupa acest criteriu transporturile pot fi
clasificate in:
- transporturi operate de investitori privati,
- transporturi operate de investitori publici,
- transporturi operate cu capital mixt.

Transporturile operate de investitori privati:

Transporturile operate de investitori privati
sunt acele activitati de transport care se realizeazi
cu vehicule (si - mai rar - pe cdi de transport)
apartindnd unor agenti economici cu capital
integral privat.

Transporturile operate de investitori publici:

Transporturile publice sunt activitati de
transport care se realizeaza cu vehicule §i pe cai de
transport apartindnd unor agenti economici cu
capital de stat.

Transporturile operate cu capital mixt:

Transporturile operate cu capital mixt sunt
activitati de transport care se realizeaza cu vehicule
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si pe cai de transport apartindnd unor agenti
economici cu capital de mixt.

Bineinteles ca, din punctul de vedere al
specialistului intr-un domeniu, exista multe alte tipuri
de clasificari in functie de interes.

Dar, chiar dacd nu am epuizat toate tipurile de
clasificari ale activitatilor de transport, consideram ca
le-am trecut 1n revista pe cele mai importante dintre
ele din perspectiva acestui studiu.

Prezentarea noastra din acest volum are rolul
de a plasa diferitele moduri de transport aparent
distincte in contextul mai larg al transporturilor
globale si de a furniza elemente minime care sa
permitd intelegerea conceptelor de intermodalism si
multimodalism.

2.5. Transporturile comerciale
2.5.1. Vehicule si flote de transport

Asa cum am vazut in capitolele anterioare,
activitatea de transport nu este caracteristicd numai
schimburilor comerciale, ci si altor sectoare de
activitate.
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Prin rolul sau de integrator al pietelor,
activitatea de transport se Intdlneste 1n toate
segmentele economiei: productie, servicii, comert,
cercetare etc.

De asemenea, am constatat ca activitatea de
transport este prezentd si in sectoare speciale ale
activitatii umane.

Marile expeditii de explorari maritime,
incursiunile in mediile arctice 1n spatiul extraterestru
sau pe alte planete ale sistemului solar, activitati cu
caracter tehnic sau special, interventii in caz de
cataclisme si calamitati naturale, activitati de salvare
a vietli umane sau a bunurilor, mentinerea ordinii
publice sau activitati pedagogice de instruire a
personalului care urmeaza sa le opereze — iatd numai
cateva din activitatile la care sunt utilizate vehiculele
de transport.

Avand in vedere complexitatea activitatilor
umane, vehiculele sunt echipate specific:

- pentru scopul de a realiza transporturi
comerciale de persoane sau bunuri,

- pentru asigurarea de servicii publice sau
private,

- pentru executarea de lucrari tehnice
specializate.
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in principiu, dupd modul de echipare si
specializare a vehiculelor, ele pot fi clasicate mai
ales in:
- vehicule destinate transportului comercial,
- vehicule pentru servicii specializate,
- vehicule tehnice.
in continuare vom prezenta principalele
caracteristici ale tipurilor de vehicule enumerate
anterior.

Vehiculele destinate transportului comercial:

Vehiculele destinate transportului comercial
sunt vehicule destinate deplasarii in spatiu a
calatorilor sau a mdrfurilor in scopul realizarii
schimburilor comerciale.

Aceste tipuri de vehicule deservesc piata
transporturilor cu caracter comercial, piata pe care
actioneaza in mod natural cererea si oferta de servicii
de transport.

Vehiculele pentru servicii specializate:

Vehiculele pentru servicii specializate sunt
vehicule destinate deplasarii in spatiu a
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persoanelor, altele decdt caldtori si a bunurilor,
altele decdit marfurile.

Aceste tipuri de vehicule sunt destinate
asigurarii unor servicii publice sau private printre
care enumeram:

- servicii de asistentd medicala,

- interventii ale pompierilor,

- interventii ale fortelor de mentinere a
ordinii,

activitati de politie,

servicii de remorcari,
servicii de paza si protectie,
activitati de control s.a.

Vehiculele tehnice:

Vehiculele tehnice sunt acele vehicule
echipate cu mijloace specializate in realizarea unor
lucrari tehnice:

- manipulari,
- dragaje,
- degajarea cdilor de acces,

- vehicule specializate in lucrari publice si
edilitare,

- vehicule destinate constructiilor $.a.
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Flote de vehicule:

In functie de modul lor de echipare,
vehiculele de transport sau tehnice sunt organizate
si exploatate in unitati de vehicule numite flote.

Se intelege prin flota totalitatea vehiculelor
care apartin unui grup care are cel putin una din
urmdtoarele caracteristici:

- se incadreazda in acelasi tip de vehicule
specializate,

- deservesc aceluiasi scop,

- se afla sub acelasi management,

- au proprietar comun,

- se afld sub acelasi pavilon,

- apartin aceleiagi regiuni geografice,

- exista orice alta caracteristica definitd ca
fiind comunda acelor vehicule.

Pentru exemplificare vom prezenta mai jos
cateva tipuri de flote:

- flota navalid mondiala (indeplineste conditia
ca toate vehiculele desemnate se incadreaza in acelasi
tip, deservind transportul pe apad),

- flota navala  militara  (indeplineste
cumulativ conditiile: toate vehiculele sunt nave,
toate deservesc unui scop militar),
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- flota navala militara a NATO (indeplineste
cumulativ conditiile: toate vehiculele sunt nave,
toate deservesc unui scop militar, toate se regasesc
sub aceeasi conducere),

- flota de transport caliatori a companiei
Tarom (indeplineste cumulativ conditiile: toate
vehiculele sunt aeronave, toate deservesc scopului de
a transporta cdlatori, toate apartin aceluiasi poprietar
— compania Tarom).

Exemplele pot continua, oricare dintre
caracteristicile comune ale unor vehicule putand
genera existenta unei flote, in functie de interesul
celor care realizeaza o clasificare sau definesc o
anumita flota.

Din punct de vedere al tipurilor de vehicule pe
care le au in componenta, putem incadra vehiculele
in doud mari tipuri de flote:

- flota comerciala de transport,

- flota tehnica si de servitudine.

Flota comerciala de transport:

Flota comerciala de transport cuprinde
totalitatea vehiculelor destinate transporturilor
comerciale de bunuri si persoane.
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Aceste vehicule deservesc piata transporturilor
cu caracter comercial in sensul clasic al activitatii de
transport.

Flota tehnica si de servitudine:

Flota tehnici si de servitudine (Servitute)
cuprinde totalitatea vehiculelor tehnice.

Aceste vehicule deservesc scopului de
asigurare a unor servicii, a unor lucrari tehnice sau au
scopul de a asigura suport flotei comerciale (reparatii
specifice, alimentarea cu combustibili si piese de
schimb, interventii speciale s.a.).

Desi gama activitdtilor umane este extrem de
diversa, in ponderea capacitatii mondiale de transport
a vehiculelor, peste 90% din capacitditile flotelor
sunt destinate exclusiv transporturilor comerciale
de bunuri si persoane.

Vom evidentia in continuare principalele
caracterisici ale celor mai importante moduri de
transport comercial, in functie de:

- modul de deplasare a mijloacelor de
transport,

- infrastructura pe care o utilizeazd
mijloacele de transport.
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In functie de aceste caracteristici, modurile de
transport comercial se clasifica dupd cum urmeazd:
- transporturi rutiere,
- transporturi feroviare,
- transporturi navale,
- transporturi aeriene,
- transporturi prin retele.

2.5.2. Caracteristici ale transporturilor rutiere

Am definit transporturile rutiere ca fiind
transporturi care au ca obiect realizarea deplasarii pe
uscat a bunurilor si persoanelor pe sosele cu ajutorul
autovehiculelor.

Autovehiculele cele mai frecvent utilizate se
deplaseazia cu ajutorul rotilor, dar in cazuri
speciale, acestea pot fi construite pe talpi, senile sau
dispozitive mobile speciale.

Avantajele transporturilor rutiere:

Principalele avantaje ale transporturilor
rutiere in raport cu celelalte tipuri de transport sunt
urmatoarele:
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1. Necesitd infrastructurd de transport relativ
ieftina, uneori chiar rudimentara;

2. Echiparea, intrefinerea si operarea
autovehiculelor este facild si nu necesita operatiuni
tehnologice complicate si costisitoare, putind fi
operate de forti de muncdi usor de calificat si relativ
ieftina;

3. Autovehiculele au 0 autonomie ridicatd de
deplasare pe suprafata terestrd, avand capacitatea sa
acceada chiar si in locuri greu accesibile altor
mijloace de transport;

4. Mobilitatea si diversitatea constructivia a
autovehiculelor permite transportarea unor cantitati
diverse de marfa;

5. Incircarea-descircarea mdrfurilor este
simpld, nu necesita manipuldri sau transbordari
complicate, permitdnd transportul de la expeditor
direct la destinatar;

6. Autovehiculele au vitezi mare de
deplasare, ceea ce permite transportarea rapida a
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marfurilor, element extrem de important mai ales
pentru marfurile perisabile si pentru cele cu termen
imediat de utilizare.

Dezavantaje ale transporturilor rutiere:

Principalele dezavantaje ale transporturilor
rutiere in raport cu celelalte tipuri de transport sunt
urmatoarele:

1. Cdile de transport devin impracticabile in
anumite perioade de timp sau in situatii speciale,
fiind dependente de intemperii, situatii de criza,
calamitati sau alte conditii conjuncturale sau
accidentale.

2. Cantitatile mari de mdrfuri necesitd
transportarea in multe partide de marfd, ceea ce
duce la cresterea costurilor de transport si necesitatea
utilizarii unor flote de transport considerabile;

3. Autovehiculele nu au capacitatea de a
traversa anumite obstacole naturale si au
posibilitatea de deplasare doar pe uscat, ceea ce face
ca pe distante mari rutele de transport rutier sa devina
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nejustificat de lungi, dezavantajoase din punct de
vedere economic sau chiar impracticabile pentru
flotele de transport.

Utilizarea transporturilor rutiere:

Datorita caracteristicilor prezentate anterior,
transporturile rutiere sunt cel mai frecvent utilizate
pentru:

- deplasarea marfurilor sau caldatorilor pe
distante scurte sau medii,

- pentru partide de marfd care necesitd
termene de livrare scurte.

2.5.3. Caracteristici ale transporturilor feroviare

Am definit transporturile feroviare ca fiind
transporturile care au ca obiect realizarea deplasarii
pe uscat a bunurilor si persoanelor pe cai ferate, cu
ajutorul trenurilor.

In mod clasic trenurile se deplaseazi pe rofi
care ruleaza pe doud sine metalice paralele,
cunoscute in mod traditional sub denumirea
genericd de cdi ferate.
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Incepand cu anii 80 tehnica moderna a permis
aparitia si dezvoltarea unor noi mijloace de deplasare
a trenurilor, printre care cele mai cunoscute sunt
urmatoarele:

- trenurile care utilizeaza caile cu levitatie
magneticdi (Maglev — Japonia, Transrapid -
Germania, un numar importrant de retele in China
s.a.);

- monoraiurile, care se deplaseazi pe cdii de
rulare pe o singurda sind (monosind), suspendate sau
terestre, utilizat mai ales ca si cale alternativd pentru
transporturile publice urbane din marile orase
(Sidney - Australia, Kuala Lumpur - Malaezia,
Mumbai - India s.a.).

O varianta urband destul de raspdandita a
trenului, cunoscutd pe tot mapamondul este
metroul, care 1n general utilizeaza tehnologia clasica
de deplasare, pe cai de rulare construite subteran sau
suprateran.

Avantajele transporturilor feroviare:

Principalele avantaje ale transporturilor
feroviare in raport cu celelalte tipuri de transport sunt
urmatoarele:

114



Sisteme integrate de transport

1. Capacitate foarte mare de transport in
raport cu toate celealte modalitati de transport
terestru;

2. Siguranta ridicatd in exploatare, datorata
principalelor  caracteristici ~ constructive  ale
infrastructurii;

3. Regularitate in circulatie si un grad mare
de predictibilitate a programului de exploatare a
vehiculelor;

4. Asigurarea unui management superior in
exploatare 1n comparatie cu transportul rutier,
datoratda cailor de rulare necongestionate prin
prioritizarea transporturilor in functie de importanta
lor, a gradului 1nalt de informatizare, a monitorizarii
cailor de rulare, a orarelor de deplasare fixe si
prestabilite si a rutelor stabile de circulatie a
trenurilor;

5. Capacitatea de a circula pe tot parcursul
anului, indiferent de conditiile meteo, cu putine
exceptii, In aproximativ aceleasi conditii de
exploatare.
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Dezavantajele transporturilor feroviare:

Principalele dezavantaje ale transporturilor
feroviare in raport cu celelalte tipuri de transport sunt
urmatoarele:

1. Necesitia investitii initiale mari pentru
realizarea infrastructurii (a cailor de rulare si a
terminalelor), a mijloacelor de transport utilizate
(locomotive, vagoane) si a retelei informatizate de
management a traficului;

2. Costurile de intretinere ale infrastructurii,
in special ale cailor de rulare, sunt ridicate 1in
raport cu costrurile de intretinere ale infrastructurii
rutiere;

3. Circulatia pe rute prestabilite duce la lipsa
mobilitatii de deplasare, transportul persoanelor sau
a bunurilor putindu-se realiza doar intre puncte fixe
aflate pe aceste rute (terminale CFR).

Pentru transportul acestora in punctele
inaccesibile  rutelor feroviare este necesara
combinarea mijloacelor de transport feroviar cu alte
mijloace de transport;
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4. Echiparea, intretinerea si  operarea
necesita operatiuni tehnologice complicate si care
necesita cheltuieli ridicate;

5. Pentru a fi operate terminalele si
vehiculele feroviare au nevoie de fortd de muncda
inalt calificatd, necesitand alocarea unor bugete mari
pentru remunerarea fortei de munca.

Utilizarea transporturilor feroviare:

Datorita caracteristicilor prezentate anterior,
transporturile feroviare sunt cel mai frecvent
utilizate pentru:

- deplasarea marfurilor sau a caldtorilor pe
distante medii sau lungi,

- transportul unor partide de marfa de
volume si/sau greutdti mari.

2.5.4. Caracteristici ale transporturilor
navale

Am definit anterior transporturile navale ca
fiind acele transporturi care au ca obiect realizarea
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deplasarii pe apa a bunurilor si a persoanelor cu
ajutorul navelor.

Navele sunt vehicule care au capacitatea de a
se deplasa pe apd, de obicei prin plutire, dupai
principiul Legii lui Arhimede, dizlocuind volume
de apa a caror greutate este egald cu greutatea
proprie.

in ultimele decenii tehnologia a permis
dezvoltarea unor noi tipuri de nave, care utilizeaza
modalitati de deplasare diferite de modalitatea
clasica, cum ar fi:

- nave tip hovercraft — care se deplaseaza pe
apa prin crearea unei perne de aer sub presiune,

- nave hidroglisoare cu fundul plat, care isi
reduc pescajul odata cu cresterea vitezei,

- have auto-portante care se deplaseaza cu
viteze mari pe mai multe coci, aripi sau talpi, care
asigura portanta necesara alunecarii pe suprafata
apei.

Avantajele transporturilor navale:

Principalele avantaje ale transporturilor navale
in raport cu celelalte tipuri de transport sunt
urmatoarele:
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1. Avantajul cel mai important al
transporturilor navale se manifesti pe rute foarte
lungi, transcontinentale, facand posibil schimbul de
marfuri intre puncte aflate la distante mari pe glob;

2. Capacitatea de incdrcare foarte mare a
navelor permite deplasarea in spatiu a unor partide
mari de marfa;

3. Costul scazut de exploatare in raport cu
cantititile de marfia transportata, face din
transportul naval cel mai ieftin mod de transport, mai
ales pe distante mari;

4. Investitiile in infrastructurd sunt reduse in
raport cu cantitatea de marfa operatd, caile de
transport dintre terminale fiind de obicei cai naturale
carora li se asigura, eventual, lucrari periodice de
intretinere.

Dezavantaje ale transporturilor navale:

Principalele dezavantaje ale transporturilor
navale in raport cu celelalte tipuri de transport sunt
urmatoarele:
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1. Viteza de transport a navelor este mai mica
decat in cazul altor mijloace de transport;

2.Pentru a se deplasa navele necesita
suprafete de apa naturale sau artificiale, ceea ce nu
permite deplasarea marfurilor decat pana la limita cu
uscatul, necesitind manipulari $i transportari
suplimentare panad la destinatie;

3. Echiparea, intretinerea §i operarea navelor
revendica operatiuni tehnologice complicate si
costisitoare;

4. Transbordarea marfurilor de pe apia pe
uscat necesitd investitii in terminale de transport
inalt tehnologizate,

5. Navele si terminalele de transport necesita
pentru operare fortd de munca bine calificatd si
costisitoare.

Utilizarea transporturilor navale:

Datorita caracteristicilor lor, transporturile
navale sunt cel mai frecvent utilizate pentru:
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- deplasarea marfurilor pe distante lungi sau
foarte lungi,

- pentru partide de marfa de volume si/sau
greutafi foarte mari.

2.5.5. Caracteristici ale transporturilor
aeriene

Am definit transporturile aeriene ca fiind
transporturi care au ca obiect realizarea deplasarii
prin aer (intre doud puncte aflate oriunde pe suprafata
terestrd) a bunurilor §i persoanelor cu ajutorul
aeronavelor.

Mentinerea in stare de zbor in a aparatelor de
transport aeriene se realizeazd datorita unor legi
fizice:

- datoriti portantei la aparatele aerodine (mai
grele decat aerul);

- prin forta arhimedica la aparatele aerostate
(mai usoare decat aerul).

Desi primele aparate de zbor au fost aerostate,
in timp acestea si-au pierdut din importanta din cauza
vitezelor mici de deplasare si a manevrabilitatii
greoaie, datorate mai ales formelor prea putin
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aerodinamice ale acestora, dar si datoritd gradului
mare de periculozitate cauzat de utilizarea unui gaz
inflamabil — hidrogenul.

In momentul de fati singurele aparate de
zbor care conteaza ca pondere in flotele de
transport comercial sunt cele aerodine (in special
avioane).

Totusi, consideram ca in anii urmatori se va
constata o tendintd a cresterii ponderii noilor aparate
aerostate, desi au fost practic abandonate in ultima
suta de ani.

Prin utilizarea unui gaz inert — heliul si a unor
materiale compozite de rezistentd mare si greutate
micad, aceste ar putea avea o mare eficienta in viitorul
apropiat.

In prezent existd doud modalititi de propulsie
a aeronavelor aerodine:

- motorul cu elice,
- motorul cu reactie.

Odata cu descoperirea efectului Coanda si
inventarea motorului cu reactie, motorul cu elice a
ramas principalul propulsor pentru avioanele de
dimensiuni mici §i elicoptere, iar motorul cu reactie a
devenit propulsorul consacrat al aeronavelor de
dimensiuni mari.

122



Sisteme integrate de transport

Avantajele transporturilor aeriene:

Principalele avantaje ale transporturilor aeriene
in raport cu celelalte modalitti de transport sunt
urmatoarele:

1. Viteza de deplasare ridicatd in raport cu
celelalte vehicule de transport reprezinta cea mai
importantd caracteristici a aeronavelor care
deservesc transportul aerian;

2. Confortul este o caracteristici care conferi
potentialilor utilizatori habitatul necesar efectuarii
unor calatorii care cu alte mijloace de transport ar fi
practic nerealizabile, datorita timpului mult mai lung
de deplasare;

3. Predictibilitatea, care reprezinta acea
capacitate de a estima in permanentd timpii de
parcurs ai traseului, momentul ajungerii la destinatie
si alti parametri interesanti pentru respectarea unui
program de deplasare;

4. Constituie unica alternativia de transport
acolo unde nu existd infrastructurd de acces
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terestru sau naval, in zone izolate de interes
economic sau turistic;

5. Flexibilitate  ridicatd  conferita  de
posibilitatea de a adopta orice ruta si a atinge orice
punct de pe suprafata globului, acolo unde exista o
zona de aterizare adecvata.

Dezavantajele transporturilor aeriene:

Principalele dezavantaje ale transporturilor
aeriene 1n raport cu celelalte modalitati de transport
sunt urmatoarele:

1. Investitiille initiale pentru constuctia
terminalelor §i constituirea flotelor de aeronave de
transport sunt ridicate;

2. Costurile ridicate de operare a aeronavelor
si a terminalelor limiteaza accesul la acest mod de
transport;

3. Capacitdtile de transport reduse le fac
inadecvate pentru partide de marfuri de cantitdti sau
volume mari;
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4. Incapacitatea de a opera in orice conditii
meteo, in special in faza de decolare sau aterizare in
terminal poate sa aiba ca efect intarzieri sau anulari
de zboruri,

5. Echiparea, intretinerea si operarea
vehiculelor de transport si a terminalelor necesita
operatiuni tehnologice complicate si costisitoare
care se realizeazd cu echipamente complexe si
specialisti iTn domeniu,

6. Transporturile aeriene utilizeaza forti de
muncd de inaltid calificare si foarte costisitoare
pentru operarea vehiculelor g1 a terminalelor de
transport.

Utilizarea transporturilor aeriene:

Datorita caracteristicilor lor, transporturile
aeriene sunt cele mai frecvent utilizate pentru a
deservi scopului deplasarii pe distante lungi sau
foarte lungi, pentru calatori si partide de marfa de
volume si/sau greutdti relativ mici, care necesitd
deplasarea rapida intre doua puncte de pe suprafata
globului.
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2.5.6. Caracteristici ale transporturilor
comerciale prin retele

Transporturile comerciale prin retele sunt in
general transporturi cu  fluxuri  continue,
neconventionale, care nu utilizeazd de obicel
vehicule de transport clasice.

Intelegem, in sensul prezentului studiu, prin
transporturi  comerciale prin  retele inclusiv
transportul de date, telefonie, semnale radio-tv
s.a.m.d.

Chiar daca in sens clasic acestea fac parte din
reteaua de telecomunicatii, nu exista o delimitare
clara intre infrastructura de transport si cea de
telecomunicatii, cele doua fiind complementare si
constituind impreund sistemul mondial integrat de
transport si telecomunicatii.

De aceea, la limitd, putem considera
transportul de date, informatii Sau unde
electromagnetice ca fiind subsumate sectorului
transporturilor prin retele.

Ca pondere a bunurilor transportate,
principalele tipuri de transporturi comerciale prin
retele care nu utilizeaza vehicule de transport se
realizeaza.
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- prin conducte,

- prin fire,

- pe calea undelor,

- prin fluxuri tehnologice speciale.

Avantajele transporturilor prin retele:

Principalele avantaje ale transporturilor
speciale in raport cu celelalte modalitati de transport
sunt urmatoarele:

5.

Transport in flux continuu;
Costuri mici de transport;
Costuri de intretinere reduse;
Forta de munca redusa;

Pierderi nesemnificative pe refeaua de

transport;

6.

7.

Independenta fata de conditiile de mediu;

Randament ridicat.

127



Ovidiu-Sorin Cupsa

Dezavantajele transporturilor prin retele:

Principalele dezavantaje ale transporturilor
speciale in raport cu celelalte modalitati de transport
sunt urmatoarele:

1. Necesita investitii initiale ridicate in
retelele de transport;

2. Doar un numdar redus de bunuri pot fi
transportate prin intermediul acestor tipuri de
transport;

3. Eventualele  defectiuni  locale ale
infrastructurii de transport blocheaza tot fluxul de
transport.

Utilizarea transporturilor prin retele:

Datorita caracteristicilor lor, transporturile
prin retele sunt specializate pentru:

- deplasarea unor partide de marfuri fluide si
pulverulente (conductele),

- transportul curentilor electrici sau a datelor
(firele),
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La limitd putem considera transporturi prin
retele si  transportul  datelor, telefoniei, a
informatiilor, a semnalelor radio-tv cu ajutorul
undelor electomagnetice.

In capitolele care urmeazi vom prezenta
modul 1n care toate aceste moduri de transport,
enumerate anterior, formeaza impreuna un sistem
global multimodal de transport.
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3. Sistemul mondial integrat de transport

3.1. Transport multimodal. Sisteme integrate de
transport.

3.1.1. Multimodalismul si intermodalismul

Am trecut in revista principalele moduri de
transport, avantajele si dezavantajele lor si - ca o
consecintd a acestor avantaje si dezavantaje —
principalele scopuri carora deservesc acestea.

Am definit anterior sistemul de transport ca
fiind totalitatea factorilor de productie care concura
la realizarea activitatii de transport pe piata
transporturilor.

Am identificat, de asemenea, principalii factori
de productie din cadrul unui sistem de transport ca
fiind urmatorii:

- caile de transport,
- terminalele de transport,
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- mijloacele de transport,
- forta de munca utilizata pentru a le deservi.
Organizarea exploatarii eficiente a factorilor
de productie si modalitatile de combinare a acestora
pentru a deservi scopului pentru care au fost
conceputi (activitatea de transport)  constituie
sistemul logistic al activitatii de transport.

Sistem de transport unimodal:

In general, transportul de persoane sau de
marfuri care se realizeazda prin utilizarea unui
singur mijloc de transport sau a mai multor
mijloace de transport care deservesc un singur mod
de transport este cunoscut sub denumirea de
transport unimodal.

Sistem de transport multimodal:

Constatam ca in practica nu existd intotdeauna
delimitari clare intre modurile de transport.

Pentru ca persoanele sau marfurile sa se
deplaseze din punctul de plecare inspre cel de
destinatie este nevoie de cele mai multe ori de
utilizarea unor sisteme de transporturi combinate,
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care utilizeazd doud sau mai multe mijloace de
transport.

Transportul de persoane sau de mdrfuri care
se realizeazd printr-un sistem combinat a doud sau
a mai multor mijloace de transport avand moduri de
deplasare diferite poarti denumirea de transport
multimodal.

Multimodalismul nu este un concept specific
exclusiv economiei actuale.

El a fost cunoscut in intreaga istorie a
umanitatii incd din perioada inceperii diversificarii
mijloacelor de transport.

Odata cu extinderea retelelor de transport,
interconectrea acestora §i integrarea tuturor
retelelelor in reteaua mondiald de transporturi,
sistemele de transport multimodal au permis
accesul  bunurilor si a persoanelor cdtre
comunitdtile umane din aproape toate punctele de
pe suprafata terestra.

Terminale de transport:

Cdile de transport care compun un sistem au
la extremitdtile lor terminale, care permit incarcarea-
descarcarea marfurilor.
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Terminalele de transport pot fi specializate
pentru a deservi un singur mod de transport -
terminale unimodale.

Acestea terminale constituic in general o
extremitate a unei sectiuni a retelei mondiale de
transport.

Marea majoritate a terminalelor de transport
confera posibilitatea transborddarii partidelor de
marfa intre moduri de transport diferite fiind
terminale multimodale.

Intermodalism:

Conceptul de intermodalism  defineste
interconectarea la extremitati prin terminale de
transport multimodale a diverselor sisteme de
transport.

Intermodalismul  permite crearea unor
fluxuri integrate de transport multimodal denumite
generic transporturile multimodale.

Prin intermodalism se realizeazd integrarea
sistemelor de transport, integrare caracterizata prin
urmatoarele elemente:

- sistemele de transport sunt interconectate si
asociate inseparabil intre ele,
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- sistemele de transport sunt interdependente,

- sistemele de transport se substituie unui
scop comun.

Ansamblul factorilor de productie din care sunt
compuse totalitatea sistemelor de transport
interconectate intre ele constituie un sistem
integrat de transport.

In functie de intinderea geografica acest
sistem poate sa fie:

- sistem local integrat de transport,

- sistem national integrat de transport,

- sistem regional integrat de transport,

- sistem continental integrat de transport,

- sistem intercontinental integrat de transport,
- sistem mondial integrat de transport.

In continuare vom prezenta principalele
caracteristici ale sistemului mondial integrat de
transport.

3.1.2. Rolul de integrator al pietelor al sistemului
mondial de transport

Principalele evolutii in planul activitatii de
transport au avut consecinte uneori lente, alteori

135



Ovidiu-Sorin Cupsa

imediate asupra evolutiei civilizaiei umane pe plan
social si cultural.

In tabelul de mai jos
exemplificam modul in care evolutia activitatilor de
transport are consecinte in plan social si cultural.

Cu sigurantd, avand in vedere specificul
studiului, am atins doar tangential aceste aspecte,
care fac obiectul altor discipline, cum ar fi istoria,
sociologia sau alte stiinte sociale.

am 1incercat sa

Pe plan
economic

Pe plan social

Pe plan
cultural

Eficienta si rapiditate

Accesul echitabil la

Tendinta de creare a

in  transferul de | bunuri si crearea | unei culturi mondiale
persoane si marfuri. | unui  model de | bazatdi pe elemete
consumator comune.
mondial.
Crestere economica | Cresterea nivelului | Raspandirea
prin dezvoltarea de | de  bunistare a | mondiala a
noi piete. oamenilor ¢i  a | drepturilor

calitatii vietii.

fundamentale ale
omului si a valorii
vietii.

Siguranta, acces
echitabil si cresterea

predictibilitatii in
deplasarea calatorilor

Cresterea
mobilitatii  sociale
de a calitori in
scopuri  recreative

si economice

Dezvoltarea
multiculturalismului
si a tolerantei
culturale, interetnice,
religioase.
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Asadar  sistemul logistic  bazat pe
intermodalism si multimodalism a permis activitatii
de transport sa-si depaseasca cu mult limitele
acceptate in mod clasic.

Astfel, aceasta activitate a ajuns sd isi puna o
amprentd economica, sociald si culturald puternica
asupra societatii umane actuale.

Caracteristici ale sistemului mondial integrat
de transport:

Din perspectivele enuntate 1in capitolele
anterioare putem trage concluzia ca refeaua
mondialid de transport, care include totalitatea
sistemelor integrate de transport de pe planeta,
formeaza un ansamblu wunitar de factori de
productie combinati eficient intre ei §i substituindu-
se aceluiagi scop comun.

Vom numi acest ansamblu “sistemul mondial
integrat de transport” in continuarea prezentului
studiu.

Sistemul mondial integrat de transport
prezinta un cumul de caracteristici proprii dintre
care cele mai importante ar putea fi considerate dupa
cum urmeaza:
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1. Este un sistem multimodal format din
sectiuni/retele de transport unimodal conectate intre
ele prin terminale intermodale;

2. Este un sistem orientat spre aigurarea
accesului cdt mai facil al persoanelor sau bunurilor
in interiorul sistemului, din orice punct de pe
suprafata globului terestru;

3. Este organizat in asa fel incat sa asigure
deplasarea cdat mai rapida a persoanelor sau
bunurilor spre orice destinatie de pe suprafata
globului terestru;

4. Este un sistem in care nevoia de transport
este echilibrata in permanentd de cererea si oferta
mondiala de servicii de transport.

Cu siguranta cd sistemul mondial integrat de
transport nu isi realizeaza scopul cu aceeasi eficienta
peste tot in lume.

In general tarile dezvoltate beneficiazi de cele
mai importante facilitati ale acestui sistem, in timp ce
tarile emergente sau cele subdezvoltate se confrunta
cu un deficit de infrastructura de transport, in unele
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cazuri chiar cu incapacitatea de avea asigurat accesul
minim la deplasare.

Exista discrepante uriage intre zonele de varf
ale acestui sitem situate in regiunile dezvoltate ale
lumii (Europa de Vest, America de Nord, Asia de
Sud Est) si regiunile sarace (Africa, America Latina,
Asia Centrala).

Totusi, sistemul mondial integrat de transport
a permis in ultimele decenii crearea unui sistem
logistic global (in fapt qvasi-global, avand in vedere
existenta unor importante zone nepopulate sau slab
populate).

Acest sistem, prin subsistemele sale locale si
regionale interconectate 1intre ele, realizeazd
combinarea eficientd a tuturor factorilor de
productie globali care concura la indeplinirea
activitatii de transport.

Acest sistem a permis orientarea activitdtii de
transport inspre consumator, facind din aceasta
activitate un factor de accelerare a globalizarii, a
cresterii pietelor, a integrarii acestora si a dezvoltarii
economiei de schimb in general.

Integrarea pietelor are ca principala
consecintd pe termen lung reducerea discrepantelor
intre regiunile sdrace si cele bogate ale globului, iar
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transporturile reprezinta unul dintre motoarele acestui
proces.

Principiul TG-GT: Dublul determinism dintre
globalizare si sistemul mondial integrat de
transport.

Intre dezvoltarea activitatilor de transport si
procesul continuu de globalizare a economiei putem
identifica un dublu determinism pe care il numim
principiul TG-GT:

1. Determinismul TG:

Dezvoltarea sistemului mondial integrat de
transport (T) face posibili interconectarea pietelor
si integrarea segmentelor de piatd intr-0 unica piata
mondiala (G).

2. Determinismul GT:

Integrarea pietelor intr-o piata mondiali (G)
creazda noi nevoi de transport si are ca principald
consecinta dezvoltarea sistemului mondial integrat
de transport (T).
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Reiteram faptul ca in spiritul prezentei abordari
consideram sistemul de telecomunicatii ca fiind
interconectat cu sistemul de transport si subsumat
sistemului  mondial integrat de transport si
telecomunicatii.

3.1.3. Globalizare si regionalizare

Integrarea piegelor la nivel mondial este un
proces istoric, inceput acum aproximativ 8000 de
ani.

Crearea marilor imperii, care a constituit $i o
forma de regionalizare a pietelor (act premergitor
globalizarii), nu s-a materializat doar in razboaie de
cucerire si acte politice de anexare a unor regiuni de
catre puterile ocupante.

Rutele comerciale de transport dezvoltate de-
a lungul istoriei au avut ca principal scop
asigurarea acceselor unor piete locale la alte piete
locale constituind o forma incipientdi de
regionalizare.

Imperiile din Mesopotamia si Egiptul Antic
(mileniul VI 1.Ch. — mileniul I 1.Ch.), Roma Antica
(sec VIII 1.Ch. — sec V d.Ch.), Drumul Matasii (sec I
i.Ch. — sec XV d.Ch.), Imperiul Bizantin (sec Il —
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sec XV d.Ch.), Imperiul Maur (sec VIII — sec XV
d.Ch.), Cruciadele Crestine (sec XI — XlII d.CH),
Imperiul Mongol (sec XIlI — sec XIV d.Ch.), Liga
Hanseatica (sec XIII — XVII d.Ch.), Republicile
Marine (sec XIIl — XVII d.Ch.) — iatd doar cateva
dintre cele mai importante repere istorice
premergatoare globalizarii.

Toate aceste elemente au reusit temporar o
integrare regionald a pietelor din Europa, Africa de
Nord, Asia Mica si Asia Centrald — practic intreaga
lume cunoscutd pana la Epoca Marilor Descoperiri
Geografice (sec XV — XVIII d.Ch.).

Odatd cu descoperirea Caraibelor si a celor
doua Americi de catre spanioli, a Chinei, Japoniei si
Filipinelor de catre portughezi si a Australiei si
Oceaniei de catre englezi lumea a capatat alta forma,
lar interconectarea pietelor la nivel mondial a
devenit posibila pentru prima datda in istorie.

Marile Imperii Maritime europene formate
intre secolele XV — XVI d.Ch. (Anglia, Franta,
Spania, Portugalia, Olanda, Germania, Italia, Belgia),
expansionismul pan-continental al Rusiei, dar si
colonialismul mai recent al Statelor Unite si al
Japoniel au reprezentat o etapa importantd in
procesul de integrare a pietelor la nivel global.
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Pasul decisiv in integrarea mondiala a
pietelor a inceput dupa cele doua Razboaie
Mondiale, moment din care putem vorbi cu drepturi
depline despre globalizare.

Se intelege prin globalizare stadiul de evolutie
al economiei in care fluxurile procesului de
productie si fluxurile comeciale ale schimburilor de
marfuri rezultate din procesul de productie
dobdndesc un caracter mondial, depasind granitele
fizice sau politice ale unui stat, ale unei uniuni
vamale sau ale unei regiuni.

Globalizarea nu reprezinta un proces cu
evolutie liniarda si uniforma la nivelul tuturor
pietelor.

Ea se manifesta prin integrarea pietelor
regionale si dezvoltatrea unor relatii comerciale
multilaterale, care creazd interdependentd intre
aceste piete.

Cele mai importante piete regionale:

Cele mai importante piete regionale, statutate
prin acorduri comerciale multilaterale - care prin
interconectarea lor au un rol decisiv in fenomenul
globalizarii - sunt:
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1. Uniunea FEuropeana (U.E.) — este 0
confederatie de sate fondata in 1958, cuprinzand din
2007 un numar de 27 de state din Europa, care
acopera o piatd de 485 milioane de locuitori;

2. Acordul Nord American de Comert Liber —
(N.A.F.T.A.) —incheiat in 1992 intre SUA, Canada si
Mexic — care acopera o piata de 375 milioane de
locuitori;

3. Asociatia Natiunilor din Sud-Estul Asiei
(ASEAN) — o uniune economica formata din 10 state
din Asia de Sud Est, acopera o piata de 560 milioane
de locuitori;

4. Organizatia Tarilor Exportatoare de Petrol
(OPEC) — un cartel format in 1965 din 12 cele mai
mari state exportatoare de petrol;

5. Forumul de Cooperare Asia - Pacific
(APEC) a fost initiat Tn 1989 reunind 18 state,
inclusiv Statele Unite si Australia;

6. Tratatul de cooperare intre Argentina,
Brazilia, Paraguay si Uruguay incepand cu 1994,
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avut drept obiectiv crearea Pietei Comune a Sudului
(MERCOSUR);

7. Statele africane au semnat si ele diverse
tratate regionale:

- Comunitatea Economicia a Statelor din
Africa de Vest (C.E.D.E.A.0.);

- Comunitatea Economicd a Statelor din
Africa Centrala (C.E.E.A.C.);

- Uniunea Maghrebului Arab (U.M.A)) s.a.

8. Alte piete mondiale mari sunt reprezentate
conform Anexei 2, de catre:

- pietele individuale ale statelor cu economii
puternic industrializate, precum:

- Statele Unite,

- Japonia,

- Germania,

- Marea Britanie.

- cele patru economii emergente reprezentate
de catre tarile numite generic “BRIC”:

- Brazilia,

- Rusia,

- India,

- China.
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Constatam cd nu exista delimitari clare intre
aceste piete, exemplificate in Anexa 3, unele dintre
ele suprapunandu-se partial.

Pentru toate aceste piete sistemul mondial
integrat de transport reprezinta solutia optimad
globala de integrare.

3.2. Rolul actual al pietei transporturilor in
cadrul economiei mondiale

3.2.1. Ponderea pietei serviciilor de transport in
totalul pietei mondiale

Productia mondiald de bunuri si servicii
(PIB-ul total al statelor lumii) a cunoscut in
ultimele decenii o dezvoltare fira precedent.

Aceastd productie a crescut de mai mult de
doud ori in aproximativ un sfert de secol intre anii
1995 (estimatd de Banca Mondiald la aproape
30.000.000 milioane USD) si 2011 (estimata la peste
70.000.000 milioane USD), existand in continuare
previziuni de crestere (Anexa 4, Anexay).

Concomitent piata mondiala de import-export
a cunoscut o evolutie si mai rapidid, de la
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aproximativ  6.500.000 milioane USD la peste
27.500.000 milioane USD, ceea ce Inseamna ca a
crescut de patru ori in aceeasi perioada.

In acelasi timp, putem constata ca mai bine de
0 treime din productia mondiald de bunuri este
exportatd, iar diferenta este destinatd consumului
intern al locuitorilor statelor in care se produc.

Serviciile de transport:

Asa cum am mentionat in capitolele anterioare
cererea de transport este, in fapt, o cerere derivata din
schimburile comerciale.

Rolul acestei activitdti este de a deplasa in
spatiu bunurile rezultate din procesul de productie, si
persoancle implicate in diverse activitati conform
cererilor comerciale.

Putem considera (prin extrapolarea datelor
furnizate de catre Banca Mondiald) ca in ponderea
transporturilor mondiale, la nivelul anului 1995
transporturile internationale detineau un procent de
aproximativ 21,7%, crescind la 39,2% in 2011 si
avdnd in continuare tendinta de a ocupa din ce in
ce mai mult loc in aceasta pondere in viitorul
apropiat.
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Diferenta de 60,8% din totalul de bunuri si
servicii este consideratd a fi destinatd transportului
intern (pe teritoriul aceluiasi stat), transport care are
un caracter primar.

Caracterul primar al transportului intern
rezida din faptul ca inclusiv mdrfurile destinate
exportului sunt transportate pe rute interne in
cadrul pocesului de productie.

In acelasi timp, in anul 2011 in ponderea
exportului de servicii internationale - asa cum sunt
ele definite de Balance of Payments Manual (1993),
al FMI - serviciile de transport ocupau primul loc,
CU O cotdi de piatd de 35% (Anexa 6).

Prin servicii de transport se intelege, conform
definitiei din manual:

“Totalitatea serviciilor de transport (pe apa,
in aer, pe uscat, pe ape interioare, in spatiu, prin
conducte)  pe care le furnizeaza o economie
nationala alteia §i include transportul de pasageri,
transportul de bunuri, inchirierea de mijloace de
transport cu echipaj si serviciile auxiliare si conexe
acestei activitati”.

Nu sunt considerate de cdatre aceste
organisme ca facind parte din serviciul de
transport:
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1. asigurarea mdrfii - activitate care este
inclusa 1n serviciile de asigurari,

2. bunurile destinate consumurilor proprii
ale echipajelor si vehiculelor de transport (alimente,
combustibili, piese de schimb s.a.), procurate in
terminalele de transport (porturi, aeroporturi,
terminale CF sau autogari) — care sunt incluse in
comertul cu bunuri,

3. reparatiile la infrastructura de transport
(in special reparatiile terminalelor si ale cailor de
transport) — care sunt incluse in industria
constructiilor,

4. inchirierea de vehicule fara echipaj —
inclusa la alte servicii.

Asadar, constatdim cd serviciille conexe
activitatii de transport includ o gama mai largd, care
depaseste sectorul propriu-zis.

Activitatea de transport este nu numai cea mai
importantda ca pondere din sfera serviciilor, dar
reprezintd in acelasi timp o activitate cruciald pentru
economie in general si comert in particular.
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Ambele sectoare mentionate anterior sunt
dependente direct de transportul de persoane si
bunuri.

In tabelul urmitor (Anexa 6) se poate constata
ponderea actuala a exporturilor de servicii
internationale de transport din totalul de servicii,
conform estimarilor FMI si ale Bancii Mondiale:

Tipul de seviciu Ponderea in totalul
serviciilor in 2011
Transporturi 35%
Turism 25%
Asigurari, finante 13%
Alte servicii 28%
Total mondial 100%

Asa cum am constatat anterior, nevoia de
transport este o nevoie primara, fapt datorita caruia
transporturile au un rol de integrare a tuturor
celorlate piete.

Practic nicio activitate de productie nu poate
avea loc daca forta de munca, materia primd si
mijloacele de productie nu pot fi transportate acolo
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unde este nevoie de ele in interiorul fluxului de
productie.

In acelasi timp, livrarea produselor finite citre
consumatorii finali si furnizarea serviciilor catre
beneficiarii acestora nu se poate realiza inafara
activitatii de transport.

3.2.2. Ponderea marfurilor transportate la nivel
mondial

Cantitatea de marfuri transportate la nivel
mondial:

Este practic imposibil de cuantificat exact la
un moment dat care este cantitatea totala a marfurilor
transportate la nivel mondial.

Totusi, coroborand datele existente la nivelul
anilor 2009 — 2010, pe baza extrapolarii datelor
Bancii Mondiale, ale Fondului Monetar International
si ale Conferintei pentru Comert si Dezvoltare a
Natiunilor Unite (UNCTAD) putem estima ca
intreaga cantitatea de marfuri transportate la nivel
mondial intr-un an este de aproape 50 miliarde de
tone (vezi Anexa?).
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Raportand la populatia lumii aceasta cantitate
de marfa, putem constata ca pentru fiecare locuitor
al planetei se transportd anual 7 tone de marfuri.

Exemplificam in tabelului urmator (Anexa 7)
o comparatie intre ponderile principalelor marfuri
transportate la nivel mondial:

Cantitatea de
marfuri
transportate
Tipul de (miliarde Ponderea
marfa tone) din total
Marfuri
generale 7,37 15%
Vracuri
solide 25,11 51%
Vracuri
lichide 16,43 34%
Total 48,91 100%
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Trebuie mentionat ca din punct de vedere al
volumului schimburilor comerciale, cantitatea de
marfd nu este un indicator 100% relevant.

Trebuie tinut cont de faptul ca orice cantitate
de marfuri poate suferi pe parcursul fluxului
intermodal transporturi multiple, aceeasi cantitate
de marfuri este transportatd sub forma de materie
primd, produse semifinite si produse finite.

Asadar cantitatea de marfa transportatd si
ponderea diverselor tipuri de marfuri in rulajul
general nu reflecta cantitatea de produse finite.

Indicatorul tona-kilometru:

Un indicator mai relevant pentru cuantificarea
activitatii de transport este tona-kilometru.

O tona-kilometru este echivalentul deplasarii
unei partide de marfa avand masa de o tona pe
distanta de un kilometru.

De exemplu o cantitate de marfa de o tona care
a fost transportatd pe distantd de 10 km reprezinta
echivalentul a 10 tone-kilometru.

Avand in vedere ca notiunile din acest capitol,
despre activitatea de transport in general, au rolul de
a asigura o imagine de ansamblu asupra pietei
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transporturilor, pentru a plasa segmentele unimodale
in contextul mai larg al pietei mondiale totale in care
se iIntegreazd, nu vom intra in alte amanunte,
revenind la principalii indicatori globali in capitolele
urmatoare.

3.3. Tendinte actuale in activitatea mondiala de
transport

3.3.1. Megatendinte in evolutia fluxurilor
activitatii de transport

Asa cu am aratat In capitolele anterioare, desi
nevoia de transport este o nevoie primara, la nivel
macroeconomic cererea de servicii de transport este
dependenta de volumul, cantitatea, frecventa si
caracteristicile  geografice ale  schimburilor
comerciale.

Asadar cererea de transport poate fi asimilata
in piatd ca fiind o cerere derivata din activitatea de
comert.

Din acest punct de vedere, prin dublul
determinism (de tip GT-TG) care s-a manifestat in
intreaga istorie a omenirii intre activitatea de
transport si activitatea de comert, cele doud sectoare
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economice au crescut in tandem intr-un ritm din ce n
ce mai accelerat.

Aceasta crestere S-a manifestat mai ales in
ultimele decenii, iar conform majoritatii estimarilor
actuale va pastra in continuare aceeasi tendinta
accentuata.

Componenta activitdtii de comert cu cea mai
dinamica evolutie cantitativa si calitativa in ultimele
decenii a fost reprezemtati de citre comertul
international.

Acest fapt a determinat si evolutia economiei
mondiale de la economia traditionald la economia
globala.

Obisnuim sd numim economie traditionala
modelul de economie care a caracterizat cea mai
mare parte a schimburilor economice din istoria
timpurie pand in istoria contemporand recentd a
societdtii umane.

Economia traditionald este caracterizatdi prin
piete imobile, cel mult de nivel regional, localizate
sau chiar enclavizate.

In contrapartidi economia globali, care a
capatat un caracter din ce in ce mai accentuat in
perioada de evolutie istoricd contemporana, poate fi
definita ca fiind un model de economie rezultati
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prin integrarea la nivel global a pietelor de
productie cu cele de consum.

Vom defini in continuare etapele principale ale
evolutiei de la transporturile traditionale la
transporturile globale.

Prima faza - faza retelelor de transport
fragmentate (faza factorilor de productie imobili):

Aceasta faza este cea mai intinsd din punct de
vedere al perioadei istorice, avandu-si originea cu
6000 de ani 1.Ch.

Ea a supravietuit la nivel qvasi-mondial timp
de sase — opt milenii, avandu-si originea in
antichitatea timpurie, odata cu sedentarizarea
populatiilor si aparitia primei diviziuni a muncii.

in orasele-state din Mesopotamia (lerihon, Ur,
Nippur), pe Valea Nilului, a Hindusului sau in China
Antica, ponderea schimburilor comerciale avea
caracter local, cea mai mare parte a bunurilor fiind
destinate consumatorilor ce apartineau unei unitati
administrativ-teritoriale.

Desi economia a evoluat de-a lungul istoriei,
aceastd faza a avut un accent important la nivel
global pdna dupa Al Doilea Razboi Mondial si se
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poate spune cad S-a incheiat abia pe la sfarsitul anilor
’60 ai secolului XX.

Ea s-a caracterizat prin schimburi locale
complexe si invers proportionale ca volum cu
distanta.

La nivelul activitatii de transport acest tip de
economie era caracterizat prin:

- existenta unor vretele de transport
fragmentate si cu slabe legaturi inter-regionale,

- existenta cu preponderentd a unor mijloace
de transport nespecializate, destinate marfurilor
generale,

- existenta unor terminale cu grad redus de
specializare.

La nivel mondial si regional schimburile
comerciale erau limitate mai ales la materiile prime
si produsele finite de larg consum, alte tipuri de
produse (tehnologie, produse de lux, obiecte de arta
s.a.) fiind deficitar tranzactionate.

Aceste caracteristici au reflectat in activitatea
de transport o dominatie a mijloacelor si
terminalelor de transport de tip:

- cargo (marfuri generale),

- vrac-lichid (titei, produse de rafinarie,
uleiuri s.a.),
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- vrac-solid  (carbune, cocs, minereuri,
cereale, ingrasaminte chimice, uree, agregate de
cariera etc).

Faza a doua - aparitia multimodalismului
(faza factorilor de productie mobili):

Aceastd  fazd  este  caracteristici  CuU
preponderentd ultimelor trei-patru decenii ale
secolului al XX-lea.

Ea a apdrut odata cu cresterea fluxurilor de
capital  Intre  principalele  piete  regionale
internationale.

Aceasta a fost caracterizata prin:

- dezvoltarea fira precedent si globalizarea
relatiilor politice internationale,

- introducerea pe scard larga a informatizarii
in procesele economice,

-aparitia si dezvoltarea unor noi tipuri de
comunicatii i transfer de date: world-wide-webul,
comunicatiile prin satelit, tehnologii GPS s.a.m.d.

Datoritd schimburilor interregionale facile, in
aceastd fazd a economiei in fluxurile de productie
au aparut segmentdri, determinate de locatiile
geografice in care forta de munca, materia prima sau
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mijloacele de productie se gasesc la costul cel mai
scazut.

Aceastd segmentare a avut ca principald
consecinta standardizarea madrfurilor cu scopul de
a putea fi integrate in fluxul de productie global,
pentru a putea fi manipulate, transbordate,
transportate si asamblate in orice locatie la nivel
mondial.

In ceea ce priveste activititile de transport,
standardizarea mdrfurilor a avut ca efect aparitia
unor noi mijloace specializate de transport
multimodal §i inlocuirea treptatd a mijloacelor de
transport si a terminalelor nespecializate sau
specializate pe marfuri generale cu terminale cu un
inalt grad de specializare.

Una dintre cele mai importante tendinte prin
care s-a manifestat standardizarea in transporturile
mondiale a  fost reprezentata de catre
containerizare.

Procesul de containerizare a dus la inlocuirea
treptatd pana la qvasi-disparitia transporturilor
inernationale de dip cargo, iar la nivelul fluxurilor
mondiale de transport a dus la inlocuirea unei
Importante pdrti a transporturilor de tip tramp cu
transporturi de linie.
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Faza a treia - faza integrarii sistemului global
de transport (faza de globalizare a economiei):

Aceasta fazd se afld in plin proces de evolutie
si este caracterizeazd prin cresterea cantitativd i
diversificarea fara precedent a exporturilor de
marfuri si servicii.

Consecinta incontestabila a acestei faze este
aceea de creare a unui tip unic de consumator
mondial, avand aceleasi nevoi exprimate de consum
din estul Asiei pana in vestul Americilor, din sudul
Africii pana in nordul Europei.

Accesul relativ facil la informare si
comunicatiile cu costuri din ce in ce mai reduse au
facut posibila educarea nevoilor si preferintelor
consumatorului.

In acelasi timp, constructia unui numir mare
de terminale de transport si implementarea cailor de
acces in zone inaccesibile anterior au facut posibil
accesul fortei de munca specializate la oricare
dintre segmentele din fluxul de productie.

Ca urmare a acestor evolutii Serviciile de
transport au cdapdtat treptat primul loc in ponderea
serviciilor la nivel mondial, asa cum am constatat
din statisticile prezentate anterioar.
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Aceastd tendintd de crestere a ponderii
serviciilor de transport la nivel mondial in interiorul
segmentului serviciilor se pastreaza in continuare
accentuata.

Conform tendintelor economice actuale, pentru
urmatorul deceniu estimam o crestere medie anuald a
volumului serviciilor de transport international in
jurul cifrei 8%

Adaptarea operatorilor de transport Ila
procesul globalizarii:

Globalizarea acceleratd a sistemului de
transport a dus la noi practici economice si la
aparitia unui nou tip de comportament a
operatorilor din transporturi.

Acest tip de comportament al operatorilor este
caracterizat mai ales prin urmadtoarele tendinte
majore:

1. Furnizarea de catre operatorii din
transporturi a unor solutii complete pentru clienti:

Tendinta se manifesta prin preocuparea din ce
in ce mai accentuatd a marilor operatori de a se
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transforma din operatori unimodali in operatori
multimodali.

Marile companii de expeditii internationale
oferda prin aceastd practicd solutii integrate de
transport, furnizate cdtre clienti de catre un
operator unic.

Acest operator unic detine sau are acces prin
relatiile comerciale prestabilite la un lant logistic de
transport.

In virtutea acestui acces la lantul logistic de
transport operatorul unic este capabil sa realizeze da
capo al fine intreaga activitate de contractare,
expeditie, transport si manipulatre a marfurilor
intre oricare doud puncte de pe globul terestru
interconectate intre ele prin intermediul retelei
mondiale de transport.

2. Extinderea capacitdtilor de transport ale
flotelor de vehicule:

Fluxul din ce in ce mai mare de marfuri
transportate prin intermediul sistemului integrat de
transport mondial a dus la cresterea cererii de
transport si — implicit - a presiunilor asupra flotelor
de transport.
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Adaptarea flotelor de transport la cererea din
ce in ce mai mare de servicii de transport a putut fi
realizatd numai prin investitii majore in dezvoltarea
flotelor de vehicule.

Principalele  directii de investitii ale
companiilor de transport au vizat:

- specializarea si  modernizarea tuturor
tipurilor de mijloace de transport existente si aparitia
unor noi tipuri de mijloace de transport multimodal;

- cresterea capacititilor de transport prin trei
tipuri de solutii complementare: cresterea numdrului
de flote comerciale de transport, cresterea
numdrului de vehicule §i cresterea capacititilor de
transport a vehiculelor;

- sciderea  costurilor de operare prin
tehnologizare, informatizare, metode manageriale
mai eficiente si stabilirea unor relatii comerciale
avantajoase intre jucatorii din piata transporturilor.

3. Concentrarea capacitatii de transport la
nivel mondial:

Acesasta tendinta nu are caracter primar ci este
derivatda din nevoia de investitii in domeniul
transporturilor.
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Nevoia de investitii de capital in sectorul
transporturilor, pentru a raspunde cerintelor actuale,
face ca accesul companiilor mici in furnizarea
serviciilor internationale de transport sa fie din ce
in ce mai dificil.

Ca urmare ultimii doudzeci de ani s-au
caracterizat printr-un proces de preludri, fuziuni si
falimente pe piata serviciilor internationale de
transport, proces care a avut ca efect crearea unui
oligopol in piata transporturilor internagionale.

Spre exemplu, astazi primele 20 de companii
de transport containerizat de linie controleaza
aproape in totalitate sectorul respectiv, iar tendinta
de accentuare a oligopolului se mentine si pentru
decadele urmatoare.

Toate aceste tendinte majore prezentate
anterior, ca si altele cu caracter mai putin
cuantificabil au ca si consecinta pe termen scurt si
mediu inlocuirea §i ajustarea fluxurilor de
productie traditionale.

Acest proces nu poate fi previzionat pe termen
lung de literatura de specialitate, ci doar de
imaginatia fara limite a speciei umane, imaginatie
care poate depdsi cu mult tehnologia existentd la un
anumit moment.

164



Sisteme integrate de transport

3.3.2. Megatendinte in evolutia cailor de
transport la nivel global

Luand 1in considerare rolul activitatii de
transport de interconectare a segmentelor procesului
de productie, dar si a producatorilor cu consumatortii,
nu putem concepe o evolutie a fluxurilor de produtie
si desfacere independenta de evolutia serviciilor de
transport.

Asa cum aratam in capitolele anteriore, in
ultimele decenii rolul serviciilor de transport s-a
accentuat prin inlocuirea si ajustarea fluxurilor de
productie traditionale cu fluxuri de productie noi.

Principalele mijloace de productie proprii
activititii de transport - conform caracteristicilor
prezentate in capitolele anterioare - pot fi impadrtite
in:

- Cdi de transport,
- terminale de transport,

- mijloace de transport,
- fortd de munca specializatd in operarea

acestora.

In paginile urmitoare vom trece in revistd
principalele tendinte in evolutia cdilor de transport
la nivel mondial, conform estimarilor actuale.
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Am definit calea de transport ca fiind drumul
parcurs intre doud puncte spatiale de catre mijloacele
de transport in cadrul activitatii de transport.

Am vazut ca, in functie de mijlocul de
transport care se deplaseazd pe o cale de transport,
aceasta este caracterizata de un cumul de amenajari
specifice (sosea, cale ferata, cale navigabila, coridor
aerian, conducta etc).

Fenomenul de globalizare a economiei
coroborat cu cresterea concomitenta la nivel mondial
a cererii de servicii de transport se repercuteaza
asupra evolutiei cailor de transport in sensul
dezvoltarii acestora pe mai multe directii, atat
cantitativ cat si calitativ.

Aceste directii reflectd un nou tip de
comportament al guvernelor, care sunt principalele
detindtoare ale infrastructurilor de transport.

Acest comportament are mai ales rolul de
atragere de capital in marile investitii de
infrastructura ce se deruleazd in statele pe care le
guverneaza.

Nevoia de capitalizare a determinat o evolutie
a comportamentului politic al statelor de la
obiectivele 1zolationiste traditionale la obiective
integrate regionalismului politic si ideologic, iar in
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final la obiective globale asumate de majoritatea
statelor lumii.

Caderea Zidului Berlinului in 1989, urmata de
incheierea Razboiului Rece in anii ‘90 ai secolului
trecut; destrdamarea URSS si deschiderea Chinei spre
Occident; razboaiele din Golful Persic, finalizate prin
caderea regimului dictatorial al lui Sadam Hussein in
2006; revolutiile “primaverii arabe” din 2010, care au
determinat incheierea regimurilor dictatoriale din
nordul Africii (Libia, Tunisia, Egipt) reprezinta
numai o parte dintre evenimentele politice importante
care au contribuit la integrarea globala a pietelor
comerciale.

Cu toate acestea, la nivel mondial existd inca
amenintari in ceea ce priveste dezvoltarea
comertului si amenintari la adresa unor rute
internationale de transport.

Zonele de pirati din Vest-Africa — Somalia,
Nigeria, Golful Aden — Eritreea, Yemen, Stramtoarea
Malacca si Indonezia; izolationismul agresiv al unor
state precum Corea de Nord sau Venezuela,
fundamentalismul islamic din state precum Iranul sau
Siria, regimurile nedemocratice din  Africa
Subsahariana, reprezintd numai cateva dintre aceste
amenintari globale.
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Toate aceste amenintdri reprezintd provocari
ale secolului XXI, pentru care ONU impreunda cu
statele puternice ale lumii vor trebui sa gaseasca
solutii de rezolvare in deceniile urmatoare.

Modalitati de atragere a capitalului in
proiectele de infrastructura

1. Parteneriate public private (PPP):

In ultima jumdtate de secol aceste
parteneriate au creat o piata aproape inexistentd
anterior acestei perioade: piata operatorilor privati
de cdai (retele) si terminale de transport.

Aceasta piatd s-a dezvoltat mai ales in state
puternic industrializate: Japonia, Statele Unite,
Germania, Marea Britanie, Franta, Italia, Canada,
Australia, dar si 1n state emergente a caror
dezvoltare accelerata a infrastructurii a deschis calea
unor investitii mari in infrastructura de transport:
China, Federatia Rusa, Brazilia, Argentina, Malaezia,
Thailanda, Mexic s.a.

Putem exemplifica doar cateva dintre cele mai
importante proiecte de infrastructura dezvoltate prin
modelul parteneriatului public-privat: Eurotunelul
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dintre Anglia si Franta, sistemul de transport
suspendat din Bangkok - Tailanda, sistemul de tranzit
rapid Taipei din China (Taiwan), drumul expres
Nord-Sud din Malaezia, Autostrada Indiana din
Statele Unite si multe altele.

2. Concesionarea pe termen lung a operdarii
infrastructurilor de transport:

Externalizarea de catre state a unor servicii
precum cele de operare a infrastructurii reprezinta o
practicd din ce In mai uzuald in toate tarile lumii
caracterizate de economie de piata.

Aceasta externalizare se materializeaza prin
Concesionarea pe termen lung a operarii
infrastructurilor existente sau concesionarea de
lucrari in vederea realizarii unor noi retele de
infrastructura.

In general prin acest tip de practici - de multe
ori subsumatd modelului PPP - statele transfera pe
termen lung (49 de ani, 99 de ani s.a.m.d.) parte din
infrastructura existentd sau din infrastructura nou
creatd unor operatori cu capital privat, fard a
renunta in totalitate la dreptul de proprietate asupra
acestei infrastructuri.
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3. Imprumuturile de pe piata de capital:

Aceste imprumuturi reprezintd o formd
importantd de capitalizare a statelor si companiilor.

In ultimele decenii aceste imprumuturi au
devenit una din principalele surse de finantare a
infrastructurii operate de cdtre state alaturi de
alocatiile bugetare proprii.

In general aceste imprumuturi reduc
presiunea bugetara imediatd, permitind realizarea
lucrarilor pe capitalul finantatorului si distriburea
efortului bugetar propriu pe termen lung.

Printre cei mai importanti finantatori putem
enumera: Banca Mondiala, Fondul Monetar
International, Banca Europeana pentru Reconstructie
si Dezvoltare, Banca Centrala Europeana, Federal
Reserve, dar si bancile nationale ale statelor sau ale
marilor uniuni vamale, bancile comerciale si
fondurile de investitii private.

4. Emiterea de obligatiuni:

Emiterea de obligatiuni reprezintd o forma de
finantare a statelor sau a administratiilor locale i
regionale prin atragerea de capital de la persoane
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fizice sau juridice, banci comerciale sau fonduri de
investitii.

In general emiterea de obligatiuni cu
maturitate pe termen mediu si lung (5 ani — 25 de
ani) poate reprezenta o solutie viabila pentru
dezvoltarea unor proiecte mari de infrastructurd de
interes local, national sau regional.

Cele mai importante emisiuni de obligatiuni
sunt realizate pana in prezent pe pietele Stalelor
Unite, ale Japoniei si ale Marii Britanii, dar si pe
pictele altor state, precum Canada, Coreea, China,
Chile, Noua Zeelandd si Romania s-a recurs la
importante emisiuni de obligatiuni, nu numai pentru
finantarea unor proiecte de infrastructura, ci si pentru
pastrarea unor echilibre bugetare sau pur si simplu
pentru asigurarea unui cash-flow necesar la un
anumit moment.

Rolul politicilor regionale si globale in
dezvoltarea infrastructurii de transport:

A.Regionalizarea:

Cea mai importantd revolutie in viziunea
statelor de dupd Cel de-al |l-lea Razboi Mondial in
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ceea Ce priveste dezvoltarea infrastructurii de
transport a constituit-o vointa politica de integrare
economicd regionala.

Aceasta integrare economicad a insemnat
implicit si integrarea retelelor de transport statale in
retele de transport regionale.

Acest fenomen a dus la crearea marilor piete
regionale din timpul Razboiului Rece:

-Piata Comund Europeand — 1in tarile din
Vestul Europei,

- CAER - piata fostelor republici comuniste
din pactul de la Varsovia,

- tarile OPEC,

-SUA,

- China s.a.m.d.

Aceste piete regionale - aflate sub un puternic
control politic - si-au dezvoltat din considerente
strategice comunitdfi economice proprii, i1ar pentru
sustinerea schimburilor comerciale au investit in
realizarea  unor  importante  infrastructuri
intracomunitare organizate in retele regionale de
transport.

Motivatiile politice, ideologice si militare au
avut ca efect dezvoltarea acestor retele regionale de
transport ingr-un sistem mondial fracturat in functie
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de pozitionarea regionald si intinderea geografica a
acestor blocuri politico-economice.

Intre aceste blocuri rivalitatea se manifesta
pregnant in planul direct al politicilor internatinale,
existand un puternic sentiment de enclavizare, de
rivalitate si de tendintd separationistd a zonelor de
influenta.

Intre blocurile economice rivale schimburile
comerciale aveau un caracter controlat si - de cele
mai multe ori — planificat pe termen mediu si lung, n
functie de strategiile mai mult sau mai putin coerente
ale liderilor politici.

Barierele comerciale impuse de controlul
direct al statelor in actele de comert international si
barierele vamale greu de trecut au determint
existenta unor retele de transport inter-regionale
slab dezvoltate.

B.Globalizarea:

In ultimele 3 decenii, mai ales dupi caderea
Zidului Berlinului (1989) si dezghetarea relatiilor
politice internationale, fara amenintarea Razboiului
Rece, integrarea pietelor la nivel mondial a devenit
din ce in ce mai accentuata.
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In infrastructura de transport acest fenomen s-a
manifestat prin integrarea sistemului de transport la
nivel global intr-o retea mondiala de transport
multimodal prin interconectarea retelelor de
transport regionale.

Desi pare paradoxal, prin relaxarea controlului
regional al marilor puteri, fenomenul a avut ca
principald  consecinta ~ reconfigurarea  unor
Importante piete regionale.

Competitia mondiald a celor aproximativ 200
de competitori statali a capatat caracterul unei
competitii intre cei aproximativ 10 colosi economici
mondiali constituiti fie din marile uniuni vamale sau
comerciale: U.E., N.A.F.T.A., AS.E.ANN., O.P.E.C,
fie din statele puternic industrializate: S.U.A.,
Canada, Marea Britanie, Japonia, fie din tarile
emergente cu crestere economica accelerata: BRIC.

Pentru toate aceste piete sistemul mondial
integrat de transport reprezinta solutia optima
globala de integrare, prin schimbul de persoane si
marfuri pe care il asigura in interiorul acestor piete si
intre aceste piete.

Integrarea acestui sistem a reprezentat un
proces complex si de durata, care s-a caracterizat mai
ales prin:
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1. Interconectarea globala a retelelor de
transport unimodal intr-0 retea unica de transport
multimodal.

2. Diversificarea locala a retelelor de
transport prin crearea unor modalitati alternative
de transport intre aproape oricare douda puncte
populate de pe suprafata globului terestru, prin
masuri precum:

- introducerea de linii maritime comerciale
regulate de catre marii operatori de containere —
APM Maersk, CMA CGM, COSCO, Evergreen,
etc;

- constructia de coridoare duble rutiere si
feroviare — sistemul de Coridoare de Transport Pan
Europene, Coridorul Pan-American, Coridorul Trans-
Siberian;

- crearea unor coridoare de navigatie pe ape
interioare — Coridorul VII Pan-European (Rhin -
Main - Dunare), Intercoastal (S.U.A.), Marele Canal
(China);

- dezvoltarea retelei de terminale unimodale
si multimodale (terminale feroviare, terminale
terminale rutiere, portuare, terminale aeriene,
terminale multimodale).
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3. Organizarea coridoarelor de transport
dupa un model informational consacrat: modelul
fluxului integrat de date.

Acest model este este caracterizat prin noduri
(hub), reprezentate de terminale principale si spite
(spokes), reprezentate de terminale de alimentare
sau secundare.

Cele mai importante exemple de retele de
transport organizate dupa modelul “hub and spokes”
fac parte dintre cele enumerate anterior: cele zece
Coridoare de Transport Pan-European, Coridorul de
Transport Pan-American, Coridorul Trans Siberian
sau marile rute navale trans-oceanice.

4. Cresterea gradului de acoperire globala
prin dezvoltarea retelelor locale de transport care
fac posibilid interconectarea intre oricare doud
capete ale fluxului de transport indiferent de
pozitionarea geografica.

Se intelege prin flux de transport un sistem
logistic echivalent unei secvente precise a
sistemului mondial de transport intre doi beneficiari
diferiti a1 serviciilor de transport:

- furnizor de materie primda - producdtor
prefabricate/componente;
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- producator componente — producator produse
finite;

- producator produse finite — consumator final
etc.

Capacitatea tehnica, investitionald si noile
viziuni manageriale si politice In ceea ce priveste
strategia de dezvoltare a retelelor de transport au avut
ca efect un nou tip de abordare a investitorilor in
infrastructura de transport: acela de a realiza
proiecte de infrastructura de anvergura din ce in ce
mai mare.

Putem remarca printre aceste proiecte de
anvergura:

-tunelele rutiere si feroviare: Seikan Tunnel
din Japonia (54 kilometri, finalizat 1n 1988),
Eurotunelul care leagd continentul european de
Marea Britanie (50,5 kilometri, finalizat in 1994),
tunelul transalpin Lotschberg Base din Elvetia (34,5
kilometri, finalizat in 2006);

-marile viaducte in special din  China
(Danyang—Kunshan: 165 kilometri, finalizat in 2011,
Tianjin: 114 kilometri, finalizat in 2011, Weinan
Weihe: 80 kilometri, finalizat in 2010 s.a.m.d.), si din
Statele Unite (Lake Pontchartrain Causeway: 38,5
km, finalizat in 1969, Manchac Swamp: 37
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Kilometri, finalizat in 1970) dar si din Europa sau din
Africa;

-liniile de transport feroviar prin levitatie
magnetici — Maglev din  China (Shanghai
Transrapid: in faza de extindere pana la 200 kilometri
— cea mai lunga dintre aceste linii), Germania
(Emsland Transrapid: 31,5 kilometri, finalizat in
1987) sau Japonia (JT-Maglev: in faza de extindere
pana la 50 km, Linimo: 8,9 kilometri, finalizat in
2005);

-crearea wunor cdi navigabile noi sau
dezvoltarea unor rute navigabile istorice pe ape
interioare: Coridorul Rhin — Main - Dunare
(aproximativ 4000 de kilometri, incluzand cursurile
navigabile ale celor trei fluvii si canalele artificiale
Rhin — Main - Dunare si Canalul Dunare-Marea
Neagrd), Intercoastal din SUA (aproape 5000 de
kilometri, incluzand portiuni naturale de cursuri de
apa navigabile - Mississippi, Alabama, Hudson etc.),
Marele Canal din China (aproape 1800 kilometri - cel
mai lung canal artificial din lume);

-mari retele de conducte de transport trans-
continental, printre cele mai importante fiind cele
din China (Xinjiang—Shanghai: aproximativ. 9000
kilometri, America de Sud (Bolivia-Brazilia: Gasun,
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aproximativ. 5000 kilometri), Europa (Rusia-
Germania: Yamal, aproximativ 4200 kilometri),
America de Nord (Trans-Canada: aproximativ 3200
kilometri) s.a.

Aceste proiecte se dezvolta sau stagneazd in
functie de ciclurile economice regionale sau
globale. Ele sunt amenintate in aceeasi mdsura in
care sunt favorizate de cresterea vulnerabilititii
economiei la nivel mondial, datorata integrarii
pietelor.

Aceastda vulnerabilitate S-a manifestat in
ultimul secol prin conflicte armate la nivel mondial:
Cele Doua Razboaie Mondiale sau prin crize
economice mondiale care apar cu o0 oarecare
ciclicitate de 20 — 30 de ani: Marea Criza inceputa in
1929 si incheiata cu Al ll-lea Razboi Mondial, Criza
Petrolului din 1973-1974 criza mondiala declangata
de caderea dramatica a burselor din 1987, sau
recesiunea globala actuald inceputa in 2007.

Aceste vulnerabilitati la nivel global se
Suprapun pe conflicte locale bilaterale si crize
regionale rdspandite pe toata suprafata globului
terestru, care 1Intdrzie uneori pentru perioade
indelungate de timp dezvoltarea in acele zone a
infrastructurii de transport.
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C. Postglobalizarea:

In ritmul de investitii preconizat pentru
deceniile urmdtoare, coroborat cu o crestere
exponentiala a capacitatilor tehnico-economice
globale, vor prinde cu siguranta contur inclusiv
proiectele care atat din punct de vedere conceptual
cat st din punct de vedere tehnic pareau de
neconceput pand nu demult:

- podul rutier si feroviar peste Strimtoarea
Bering,

- Tunelul Submarin Transatlantic intre Europa
si America de Nord,

- Marea Autostrada Trans-Globald care va
interconecta intre ele toate continentele lumii.

Am mentionat numai cateva dintre proiectele
care la un moment s-au nascut doar in mintile unor
vizionari.

In zilele noastre aceste proiecte sunt puse
serios in discutie de catre marile corporatii si
guverne, iar in deceniile urmatoare vom avea, Cu
sigurantd, sansa sd le vedem puse 1n opera.

Toate aceste proiecte vor avea ca principal
efect pe termen lung accentuarea rolului integrator
al sistemului de transport, crescand si mai mult
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mobilitatea marfurilor si a persoanelor si reducand
pana aproape la anihilare discrepantele politice,
economice si culturale dintre diversele regiuni ale
lumii.

Daca in evolutia societdtii umane nu vor exista
sincope majore, prin accesul facil catre orice punct al
globului prin intermediul retelei mondiale de
transport, cu siguranta urmadtorul secol va fi un secol
al disparitiei granitelor statale asa cum le-am
cunoscut timp de peste 8000 de ani.

Consecinta principald va fi aceea a degvoltdirii
unor pseudo-granite fard caracter geografic,
determinate in special de controlul capitalului de
catre marile grupuri de interese politico-economice
ale lumii.

Aceste grupuri de interese vor fi reprezentate
de asocieri tripartide formate din Finantatori
(banci, fonduri de investitii), Antreprenori
(corporatii, companii, grupuri de investitii, eventual
chiar grupari de tip mafiot si paramilitar) si Guverne
(locale, statale, regionale sau ale unor uniuni vamale)
— vom numi generic aceste grupuri ,,Grupuri FAG”.

O parte dintre Grupurile FAG vor deveni, cu
siguranta, noile “zaibatsu” ale economiei mondiale
ale viitorului.
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Ele vor evolua prin a detine propria forti de
muncd captivd, CU propriile sisteme de protectie
sociald, asigurari medicale, ordine publica si — de ce
nu? — propriile cetatenii.

Concentrarea fara precedent a fortei economice
sub controlul acestor grupuri FAG va avea si efecte
de consolidare a capitalului.

Acest fenomen va face posibila realizarea
unor investitii fara precedent in tehnologie si
crearea unor noi oportunitati de afaceri, care vor
transcede interesul actual al globalizdrii, ducind la
aparitia unei noi epoci: postglobalizarea.

Expeditiile si prospectiunile pe alte planete,
colonizarea si exploatarea resurselor acestora,
terraformarea si crearea unor habitate extraterestre
vor dezvolta o nmoud interdependenta intre
activitatea  de  transport si  procesul de
postglobalizare.

Intelegem prin postglobalizare — in sensul
prezentului studiu - evolutia economica si politica a
civilizatiei umane prin depasirea limitelor planetare
si dezvoltarea unor comunitati politico-economice
in spatiul extraterestru — statii orbitale, sateliti
naturali sau artificiali, alte planete ale sistemului
solar sau ale altor sisteme solare.
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Transporturile extraterestre vor avea pe viitor
pentru economia postglebalad un rol integrator
similar celui pe care il are in zilele noastre sistemul
mondial integrat de transportul pentru economia
globala.

In acea noui eri a transporturilor cu siguranti
regina transporurilor internationale va deveni nhava
spatiald, in conditiile in care ponderea transporturilor
interplanetare in raport cu cele planetare va creste
exponential.

Cu siguranta ca la acel moment uriasele nave
maritime actuale (ULCC, ULCS, ULBC sau ULPS
ne vor pdarea mici atelaje pe langd uriasele
transportoare interplanetare.

3.3.3. Megatendinte in evolutia terminalelor de
transport la nivel global

Am definit ca terminalul de transport
reprezintd in cea mai largd acceptiune extremitatea
unei cai de transport.

Un terminal de transport (autogara, gara, port,
aeroport etc.) este dotat cu amenajiri specifice
manipularii de marfuri destinate incarcarii-
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descarcarii mijloacelor de transport si transbordarii
acestora intre diversele tipuri de mijloace de
transport.

In general aceste terminale indeplinesc mai
multe tipuri de functii in cadrul retelei de transport,
functii care pot fi definite ca:

1. functii traditionale,

2. functii industriale,
3. functii de retea.

Fard indoiala cd orice terminal de transport
este identificat de catre comunitatea pe care o
deserveste prin prisma impactului direct ce deriva din
functiile sale traditionale si industriale cele mai
importante:

1. functia de transbordare a marfurilor si/sau
a pasagerilor;

2. functia de depozitare/sortare/expediere a
marfurilor;

3. functia industriala, care deriva din
amplasarea terminalului  in anumite regiuni de
dezvoltare industriala sau in capacitatea acestuia de a
oferi plus-valoare anumitor bunuri transbordate
(prelucrari primare, ambaldri, sortdari ale unor
marfuri, rafinare sau aditivare a unor produse
petroliere, reparatii si constructii navale etc).
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Functiile de retea ale terminalelor de
transport:

Daca efectele functiilor traditionale ale
terminalelor sunt cuantificabile, in schimb cele ale
Sfunctiilor de retea nu sunt masurabile la fel de direct.

Aceste functii se afla intr-un accentuat proces
de evolutie, rolul terminalelor de transport devenind
determinant pentru functionarea retelelor pe care le
deservesc.

Aceste retele s-au dezvoltat, datoritd noilor
caracteristici functionale ale terminalelor, care au
evoluat de la conceptul traditional “point-to-point”
(de la punct la punct) valabil pand la sfarsitul anilor
’80, la modelul “hub and spoke” (nod si spite), care
a devenit de larga actualitate mai ales dupa aparitia
containerizarii la scara largd.

Sistemul de transport  “point-t0-point”
genereazd fluxuri bilaterale de marfuri intre
terminalul de expeditie si cel de destinatie.

Asadar, in reteaua traditionala “point-to-
point” toate terminalele de transport se aflau pe
picior de egalitate, transportul de marfuri si pasageri
realizandu-se pe rute directe intre terminalelele de
plecare si terminalele de destinatie.
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“Point to point” a constituit un sistem relativ
eficient in prima fazd de dezvoltare a economiei
mondiale — acea a mijloacelor de productie fixe,
corespunzand 1n mare masurd chiar si in zilele
noastre, mai ales pentru partide de marfa transportate
in sistem tramp.

Din cauza nevoilor de a exploata bunurile si
serviciile generate de productia masiva a celei de a
treila faze a dezvoltarii economier mondiale -
globalizarea, volumul de marfuri transportate si
transbordate prin terminalele de transport a crescut
masiv in ultimele decenii.

Din acest motiv, in aceasta perioada de timp
transportul de marfuri si pasageri a crescut in
pondere pe cursele regulate, de linie, pentru a caror
deservire pe distante mari intercontinentale, inter-
regionale sau interstatale s-au  dezvoltat
Terminalele Nod (Hub).

Un terminal hub actioneaza ca un centru de
deservire a unei retele geografice de foarte mare
intindere.

In general un terminal de tip hub, de
importantd mondiald sau regionala se afla in
centrul unei retele de terminale alimentatoare de
importanta locala.

186



Sisteme integrate de transport

Terminalele  alimentatoare -  conform
denumirii consacrate - au rolul de a alimenta
sistemul mondial de transport cu marfurile care
urmeaza a fi transportate prin intermediul acestui
sistem.

Terminalele hub transbordeazia marfuri si
pasageri intre rutele de transport din hinterland si
rutele de transport terestre, maritime sau aeriene
care fac legdtura cu foreland-ul.

Aceasta structura a determinat si similitudinea
sistemului cu conceptul de “nod si spite”, deoarece
marfa este transportata de la nod la nod si apoi
distribuita de-a lungul spitelor.

Fiecare piatd regionald este deservita de un
numar relativ limitat de terminale de transport de tip
hub.

Intelegem prin hinterland al unui terminal de
transport regiunea geografica proprie deserviti de
acel terminal.

De obicei aceasta regiune geografica este
captiva — aflatd in imposibilitatea de a fi deservita de
catre un alt terminal apartindnd aceluiasi mod de
transport.

Intelegem prin foreland-ul unui terminal de
transport  regiunile geografice cu care este
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interconectat acesta prin intermediul  altor
terminale din sistemul mondial de transport.

Asadar foreland-ul unui terminal de transport
este si el deservit in mod indirect de catre respectivul
terminal.

Investitii private in terminalele de transport:

Tendinta cea mai accentuatd in evolutia
capitalului implicat in aceste tipuri de proiecte o
reprezintd  dezvoltarea retelelor de terminale
detinute de operatori privati.

Aceasta extindere a activitatii operatorilor de
terminale de transport in vederea deservirii unui
numdr cat mai important de zone geografice,
reprezintd una dintre replicile aceleiasi tendinte de
globalizare.

Principalele modalitati de realizare a acestor
retele sunt reprezentate de:

- parteneriate public-private (PPP) intre
State si investitori privafi,

- privatizarea marilor terminale existente in
proprietatea statelor,

- construirea integrald a unor noi terminale
private de transfer intermodal.
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Din punct de vedere al tehnologiilor de operare
infuzia masiva de capital a generat un salt
tehnologic ~ urias 1n  operarea  terminalelor
specializate.

Aparitia unor mijloace de manipulare si
transport automatizate (a macaralelor, a podurilor de
transbordare, a feederelor si a cailor de rulare)
integrate in fluxuri de productie complet
informatizate, a dus la aparitia unor terminale
specializate automatizate in flux integrat.

Cele mai importante investitii in terminale cu
operare automatizata in flux integrat se afla in tari
cu economii dezvoltate in special din Europa de
Vest, Asia de Sud-Vest, America de Nord si
Australia in care tehnologia si abordarile
manageriale sunt printre cele mai avansate, dar in
ultimii doudzeci de ani si in tarile BRIC sau in marile
economii emergente ale Americii Latine: Mexic,
Argentina, s.a.m.d.

Ele se regasesc in toate tipurile de retele de
transport:

-transporturi  terestre: reteaua feroviara
automatizatd Yurikamome intre Shimbashi si Toyosu
— Japonia, reteaua de metrou automatizata Kaohsiung
Metro — Taiwan;
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-transporturi  maritime:  terminalul  de
containere  EUROMAX din portul Rotterdam -
Olanda, terminalul de containere HHLA Container
Terminal Altenwerder (CTA) din portul Hamburg —
Germania;

- transporturi aeriene: fluxurile interne de
pasageri de pe aeroporturi ca Heathrow din Londra -
Marea Britanie, Hong Kong International Aeroport
(HKIA) - Hong Kong s.a.

Tendinte in operarea terminalelor:

Corporatiile multinationale au luat locul
companiilor federale sau nationale din piata
operatorilor de terminale de transport in ultimii 20 —
30 de ani.

Terminalele  intermodale de  transfer
intercontinental de marfuri au urmat o tendinta
continud de concentrare in operarea unor mari
companii transnationale, care au ajuns sa detind in
prezent mai mult de jumatate din cota de piatd a
terminalelor de containere.

Cele mai importante terminale maritime de
containere operate de catre acesti operatori la nivel
mondial sunt prezentate In continuare:

190



Sisteme integrate de transport

Loc Numele. Ta.ra. de Total TEU
portului origine 2009 2010
1. Shanghai  ||China 25,002,000 29,069,000
2. Singapore (Singapore 25,866,600 28,431,100
3. Hong Kong |China 21,040,000 23,699,000
4. Shenzhen ||China 18,250,000 22,510,000
5. ;']r;%k;ﬁan China 10,503,000 13,144,000
6. Busan South Korea (11,980,325 12,946,722
7. Guangzhou |China 11,190,000 12,550,000
8. Qingdao China 10,260,000 12,012,000
9. Dubai UAE 11,124,000 11,600,000
10. |Rotterdam |Netherlands (9,743,000 11,146,000
11.  |Tianjin China 8,700,000 10,080,000
12. Kaohsiung | Taiwan 8,581,000 9,181,211
13. Port Klang |Malaysia 7,300,000 8,900,000
14.  ||Antwerp Belgium 7,309,639 8,468,000
15. Hamburg  |Germany 7,008,000 7,896,000
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Aceste importante terminale de containere
(vezi Anexa 10), aflate la capatul unor coridoare de
transport maritime, respectiv terestre sunt noduri
prin care se realizeazd cel mai mare volum de
transfer intermodal de madrfuri in ponderea
mdrfurilor transportate la nivel mondial.

La nivelul anului 2007, mai mult de jumatate
din traficul de containere din terminalele existente la
mondial erau operate de cinci mari operatori portuari
mondiali.

Pozitionarea acestor cinci operatori importanti
la nivel mondial poate fi estimatd conform tabelului

urmator:
2007 Trafic Cota din piata
mil. TEU
Hutchinson PH 65,3 13,7%
PSA Intenational 57,0 12,0%
DP World 43,4 9,1%
COSCO Pacific 43,4 9,1%
APM Terminals 31,0 6,5%
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Cu toate ca in anul 2008 operatorii de
terminale multimodale au atins un punct maxim de
inflexiune, urmat de un regres la nivelul urmatorilor
doi ani, la inceputul anului 2012 cei cinci operatori
importanti detineau in continuare in jur de 51% din
piata terminalelor de transport.

Estimdm ca tendinta de concentrare a pietei
operatorilor de terminale de transport va continua
in urmadtoarele decenii prin fuziuni importante intre
marii operatori mondiali si achizitii ale operatorilor
de anvergurd locala de catre acesti operatori
mondiali.

3.3.4. Megatendinte in evolutia mijloacelor de
transport la nivel global

Am definit in capitolele anterioare mijlocul de
transport ca fiind orice vehicul mecanic conceput si
construit de catre om cu scopul de a se deplasa pe o
cale de transport.

In functie de scopul siu, am vizut ca un mijloc
de transport (masina, tren, vapor, avion etc) are
caracteristici constructive specializate si poate fi

dotat sau nu cu mijloace de autopropulsie.
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Mijloacele de transport au evoluat in paralel
cu cresterea traficului de marfuri.

In ultimele decenii a avut loc un proces de
specializare si crestere a capacitatilor mijloacelor
de transport, dar si de dezvoltare fira precedent a
flotelor de transport.

Am definit in capitolele anterioare ca in aceasta
perioadd principalele directii de investitii ale
companiilor de transport au vizat:

- specializarea si modernizarea mijloacelor de
transport,

- cresterea capacititilor de transport,

- scaderea costurilor de operare.

Evolutia propulsoarelor:

O tendinta actuala din ce in ce mai importanta
a evolutiei mijloacelor de transport se refera si la
schimbarea modalititilor de propulsie a vehiculelor
de transport, atat prin construirea unor propulsoare
traditionale (motoare cu ardere internd, care
utilizeazd in special combustibili fosili) din ce in ce
mai performante, dar si prin inventarea unor
propulsoare noi, adaptate la ceea ce astazi humim
inca: energii neconventionale.
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Odata cu cresterea temerii ca rezervele de
combustibili solizi sau lichizi din sol se vor epuiza in
urmadtoarele 4 — 5 decenii, creste si preocuparea
guvernelor, a institutelor de cercetare si a marilor
producatori de vehicule de a gési solutii alternative
viabile.

Propulsoarele cu combustibili convertibili i
motoarele alimentate cu LPG, gaze naturale, etanol
sau combustibili biologici au iesit demult pe usile
departamentelor de cercetare, mare parte dintre
acestea fiind deja in productie.

La nivel mondial cele mai raspandite
automobile propulsate cu combustibili alternativi au
ajuns la aproape 70 de milioane de unitati vindute
pana la sfarsitul anului 2011.

Cele mai importante economii care au absorbit
acest tip de vehicule sunt reprezentate de:

- Brazilia (aproximativ 25 milioane de
unitdti),

- Statele Unite (aproape 15 milioane de
unitati),

- state din Asia: Coreea de Sud, India, Iran,
Pakistan (peste 10 milioane de unitati),

- state din Europa: Turcia, Polonia, Suedia
(peste 5 milioane de unitati),
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- state din cele doua Americi: Canada,
Argentina (aproximativ 3 milioane de unitati) s.a.

La nivelul productiet de autovehicule
automobilele electrice, cu varianta lor de serie de tip
hibrid au intrat deja si ele pe piata de larg consum.

Marii producatori mondiali: Toyota, Honda,
Ford, General Motors, Nissan, Mitsubishi sau
Volkswagen se afla deja la a doua sau a treia
generatie de propulsoare de tip hibrid.

La nivelul anului 2011 circulau peste 5
milioane de vehicule echipate cu propulsoare de tip
hibrid sau electic, cele mai multe dintre acestea in
tarile dezvoltate precum:

- Statele Unite (peste 2 milioane de unitati),

- Japonia (peste 1,5 milioane de unitati),

- Uniunea Europeana (peste 1 milion de
unitati).

Flotele navale, mai ales navele militare inalt
tehnologizate, cum ar fi portavioanele de tip Nimiz
au adoptat propulsoare nucleare.

Aceste propulsoare prezinta avantajele generarii
continue a energiei pe periada catorva zeci de ani,
dar si dezavantajele costurilor ridicate de productie si
intretinere a generatoarelor si gradului mare de
periculozitate in exploatare.
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In acelasi timp propulsoarele cu aer
comprimat, bateriile solare, motoarele pe baza de
apd sau de hidrogen sau propulsoarele solare fac
deja parte din echiparea unor autovehicule si
avioane usoare $i vor ocupa o pondere din ce in ce
importantd in deceniile urmdatoare (Anexa 9).

Specializarea  vehiculelor  si  cresterea
capacitatilor de transport a acestora:

Procesul de specializare a mijloacelor de
transport s-a manifestat mai ales prin
standardizarea unor tipuri importante de marfuri si
containerizare, dar si prin aparitia si dezvoltarea
unor noi tipuri de nave/vehicule terestre specializate.

Aceste vehicule destinate sa transporte noi
tipuri de produse au un grad inalt de specializare si
tehnologizare:

- tancuri de tip LNG (specializate pentru gaz
natural lichefiat) si tancuri de tip LPG (specializate
pentru gaz petrolier lichefiat),

- nave si vehicule terestre de tip Special Cargo
destinate transporturilor offshore sau onshore,

-noi clase de nave RO-RO adaptate sa
transporte flote de vehicule,
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-nave tip LO-LO, adaptate noilor tipuri de
vehicule, utilaje sau componente tehnologice

Aceste tipuri de nave raspund necesitatilor
actuale de transport la nivel mondial.

In acelasi timp, capacititile de transport ale
vehiculelor au avut de la deceniu la deceniu un ritm
exponential de crestere, care s-a datorat unor
salturi tehnologice rapide.

Cea mai spectaculoasd crestere a capacititii
de transport a mijloacelor utilizate in activitatea de
transport s-a manifestat in cazul navelor maritime
(pentru capacitatile actuale vezi Anexa 1).

Capacitatea acestor nave a crescut de peste 20
de ori in mai putin de 5 decenii.

Uriasele transportoare navale au ajuns la
dimensiuni inimaginabile Tn urma cu o jumatate de
secol si continud tendintele de crestere odatd cu
dezvoltarea capacitatilor de productie a santierelor
navale .

Cele mai importante clase de nave comerciale
specializate cu capacititile lor de vdrf construite
pand la aceasta datd sunt:

- Ultra Large Container Vessels (ULCV) din
clasa ,,Emma Maersk”, care au ajuns la capacitati de
peste 15.000 de TEU,
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- Ultra Large Crude Carriers (ULCC), care
prin  ,Knock Nevis” au ajuns la capacitatea de
565.000 TDW,

- Ultra Large Bulk Carriers (ULBC), a caror
reprezentante ca ,,Berge Stahl” au ajuns sa transporte
365,000 TDW,

- Ultra Large Passenger Ships (PASS/ULPS),
care prin clasa ,,0Oasis” au capacitati de transport
pentru 7500 de pasageri si membri de echipaj.

La randul lor flotele militare includ
portavioane de tip ,,Nimiz” si, mai nou, portavioane
de tip ,,Ford” (care vor dota flota Statelor Unite pana
in anul 2015).

Aceste portavioane reprezinta adevarate armate
plutitoare ce au capacitatea sa transporte in jur de
5000 de soldati, o flota aeriana de 80 - 90 de avioane
st elicoptere de luptd, munitia, combustibilii si
efectele militare necesare operarii acestora.

Containerizarea:

Din punct de vedere al tipurilor de mdarfuri
transportate cea mai spectaculoasa crestere s-a
inregistrat incepdnd cu anii ’60 ai secolului trecut
in domeniul transportului containerizat.
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Procesul a inceput cu inlocuirea timida a
navelor de tip break bulk cargo care transportau
marfuri unitizate in ambalaje diverse: impachetate,
insdacuite, paletizate etc.

Datorita capacitdtii rapide si facile de
incarcare, transbordare si transport si datorita
sigurantei in manipulare a marfurilor, containerele au
devenit rapid o alternativad la navele traditionale care
transportau marfuri unitizate.

Spre exemplu intre anul 1990 si anul 2009, in
doar doua decenii, traficul de containere la nivel
mondial a crescut cu 500 %, atingand varful in anul
2009, la un volum de peste 500 de milioane de
TEU.

La fel ca in cazul operatorilor de terminale si la
nivelul operatorilor de flote de transport
containerizat se manifestd tendinta de concentrare
in flote de importanta mondiala.

Micii transportatori au devenit doar o veriga
locald de distributie si colectare a marfurilor din si
inspre marii operatori de flote sau de hub-uri de
transport.

in anul 2011 primele 10 companii
internationale de transport containere aveau
urmatoarea structura:
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Capacitate | Numar de

Compania de transport
TEU-ri nave

A.P. Moller-Maersk Group (12,150,888 545

Mediterranean Shipping

1,638,962 414
Company

CMA CGM 1,100,007 384

American President Lines 589,879 147

Evergreen Marine

. 554,725 152
Corporation

Hapag-Lloyd 541,811 124
COSCO 498,437 134
CSAV 469,428 128
Hanjin Shipping 448,051 98

China Shipping Container

) 440,236 122
Lines
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Cel mai comun standard de containere este
standardul ISO, publicat in 1968 - 1970 care
cuprinde cinci clase importante de containere,
respectiv:

- containerul de 20,
- containerul de 40,
- containerul de 45’
- containerul de 48’ ,
- containerul de 53"

Dintre aceste tipuri de containere cele mai
utilizate sunt cele de 20°, respectiv de 40’ in
transporturile navale de linie si cele de 48, respectiv
53’ in transporturile din interiorul sau avand
destinatia Statele Unite.

3.3.5. Megatendinte in evolutia standardelor
personalului din transporturi

Evolutia  mijloacelor de transport a
determinat si evolutii importante in educarea,
specializarea §i formarea continua a fortei de
muncd calificatd sa opereze mijloacele de transport
respective.
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Aceastd specializare se manifestd atat prin
adaptarea programelor educationale la nivelul
institutiilor universitare sau vocationale, in functie
de ramura de transport vizata, cat si prin actualizarea
permanenti a programelor de formare continua a
personalului  care deserveste mijloacele de
transport.

Invatimantul educational si vocational:

Avand in vedere gradul inalt de tehnologizare
si aborddrile manageriale actuale, piata
transporturilor revendica un nivel de educatie din ce
in ce mai ridicat.

La nivel mondial marea majoritate a statelor
au organizat invatamantul educational in scoli
SUperioare sau universitati de profil cu durata de 3
— 5 ani, studii completate de programe post-
universitare masterale, iar pentru cei implicati in
zona mangementului de varf, a cercetarii sau a
invatamantului din domeniu, programe doctorale
si/sau post-doctorale.

Roménia are o traditie de peste 100 de ani in
domeniul educatiei in transporturi, printre cele mai

prestigioase institutii superioare de invatamant
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numarandu-se astdzi universitdti care pregatesc
specialisti in transporturile terestre — rutiere si
feroviare, cum ar fi Facultatea de Transporturi din
Universitatea  Politehnicd  Bucuresti, dar i
universitati  care  pregitesc  specialisti  In
transporturile navale — maritime si fluviale, precum
Universitatea Maritima Constanta sau Academia
Navala Constanta.

In ultimii ani existd in Romania si o tendint a
aparitiei pe piata transporturilor a invatamantului
vocational (VET - Vocational Education and
Training).

Acest tip de Invatamant se desfdsoara prin
sectii ale institutiilor universitare din domeniu
(Universitatea Maritima Constanta) sau prin institutii
vocationale specializate in acest tip de invatdmant
precum Colegiul Nautic Roman, colegii nationale sau
grupuri scolare.

Formarea profesionala continua:

Odata cu implementarea unui grad ridicat de
informatizare la bordul mijloacelor de transport,
operarea acestora de catre personalul specializat
(soferi, mecanici, marinari, piloti s.a.) capata un
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caracter din ce in ce mai pronuntat de
standardizare si unificare a procedurilor de
operare.

Operatorul unui mijloc de transport, care pana
spre finele secolului al XX-lea avea activitatea mai
apropiatd de cea a unui conducdtor clasic de atelaj
autopropulsat, se apropie din ce in ce mai mult ca
activitate de aceea a unui operator de date.

Tehnologizarea si informatizarea masiva au
introdus deja in domenii de varf activitati de operare
de la distantda a mijloacelor de transport, navele
maritime, avioanele sau utilajele terestre operate din
centre de control fixe nemaifiind o noutate.

Procesul de specializare a personalului
implicat in ramura transporturilor are un caracter
internationalizat, existind standarde de formare
continud, reglementate la nivel mondial aplicabile
in activitatea de transport international, ca de
exemplu:

-in  domeniul transporturilor maritime:
Standards  of  Training,  Certification  and
Watchkeeping for Seafarers (STCW), este standardul
de formare profesionald adoptat si adaptat continuu
de catre International Maritime Organisation (IMO)
incepand cu anul 1978;
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-in domeniul transporturilor aviatiei civile:
Standards and Recommended Practices adoptate prin
Conventia de la Chicago in 1944 si actualizate
periodic de cdtre International Civil Aviation
Organization (ICAQ).

Procesul de formare continud a personalului
implicat in sectorul transporturilor se realizeazdi
prin centre de formare profesionald acreditate de
cdtre aceste autoritati.

Romania are traditie in domeniu, fiind un
important furnizor de fortd de munca specializata la
nivel mondial.

Centrul Roman pentru  Pregatirea  si
Perfectionarea Personalului din Transporturi Navale
— CERONAYV din Constanta, fondat in 1976, califica
si instruieste personal navigant pentru flota maritima
internationala, personal recunoscut la nivel mondial
ca avand o inalta calificare si tinutd profesionala.

Scoala Superioara de Aviatie Civila (1999),
care formeaza personal pentru activitdtile acronautice
civile sau Centrul National de Calificare si Instruire
Feroviara — CENAFER (1971), care are ca obiect
calificarea 1 perfectionarea personalului din
transporturile feroviare reprezintd, de asemenea,
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institutii  de prestigiu 1n  domeniul formarii
profesionale.

Reglementarea in domeniul sigurantei i
securitatii muncii:

Poate cea mai importantd evolutie in ceea ce
priveste forta de munca implicatd in transporturi a
avut loc in ultimele decenii in domenii care
reglementeaza siguranta §i securitatea muncii $i
relatiile de munca.

Organizatia Natiunilor Unite a fondat imediat
dupa Cel de-al Il-lea Razboi mondial Organizatia
Internationald a Muncii - International Labour
Organization (ILO), cu sediul central la Geneva.

Preocuparea continud a acestei organizatii este
aceea de a implementa in toate cele 184 de state care
au aderat pe parcurs a unor standarde internationale
de munca si a unor relatit de munca decente intre
angajatori i angajati.

Interesele transportatorilor in fata acestei
organizatii, ca si in celelalte organisme ale ONU
specializate in transporturi: International Maritime
Organization (IMO) sau International Civil
Aviation Organization (ICAO) sunt reprezentate de
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citre cea mai mare confederatie sindicala
internationald: International Transport Workers'
Federation (ITF) - sindicatul international al
lucratorilor din transporturi.

Fondat inca din 1896 |TF are membri
afiliati in 148 de state si este afiliat la randul sdiu la
International Trade Union Confederation (ITUC) —
federatia internationald a sindicatelor.

ITF detine un rol important in apdrarea
drepturilor lucratorilor din transporturi, reprezentand
un factor important de presiune in ceea ce priveste
reglementarea  pietei  muncii  din  domeniul
transporturilor.

Reglementarea relatiillor de muncd, dar si
evolutiile tehnologice au avut si vor avea in
continuare ca efect evolutia accelerata a fortei de
muncd din domeniul transporturilor si adaptarea
continua a personalului la noile conditii si
standarde de munca.

Fenomenul de globalizare a retelelor de
transport si comunicatii aduce cu sine pe langa
evolutia sectoriald a fortei de muncd s1 o evolutie
globala integrata a acesteia.

Globalizarea minimalizeaza rolul pozitiei
geografice in  procesul de recrutare a fortei de
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muncd §i reduce tot mai mult discrepantele
regionale in ceea ce priveste:

-accesul indivizilor la specializare in
domeniile vizate, in cazul prezentat aici sectorul de
transport,

-accesul fortei de munca la locurile de
muncd existente la un moment dat pe piata
internationala a muncii.

Din acest punct de vedere rolul politicilor
guvernamentale si regionale trebuie sa raspundd in
primul rand dezideratului de a oferi o cat mai mare
sansa la educatie si specializare cetatenilor statelor
lor.

Competitia pe piata muncii transporturilor a
devenit o competitie “om la om”, accesul la un loc
de munca fiind in primul rdnd determinat de
competentele si experienta individului interesat in
ocuparea unui loc de munca.

Urmatoarele decenii vor acutiza aceasta
competitie, factor care va avea ca s1 consecintd o si
mai mare mobilitate a fortei de munca la nivel
mondial, inducand la nivel conceptiilor individuale o
inaltd disponibilitate de mobilitate geografica,
inclusiv reducerea sentimentului de apartenenta la
granitele nationale ale unui stat.
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3.3.6. Cele mai importante conventii
internationale din domeniul transporturilor

Fenomenul de integrare globala a sistemului de
transport a revendicat cresterea nevoii de
reglementare a activititii de transport de cdtre
organismele internationale, fie ele globale sau
regionale.

Aceste organisme au capacitatea juridica si
tehnica de a elabora politici sectoriale si acte
normative si de a implementa in legislatiile
nationale ale statelor aceste reglementari.

Cel mai important organism international —
Organizatia Natiunilor Unite a raspuns acestor
cerinte creand dupa Cel de-al Il-lea Razboi Mondial
organisme de reglementare globala specializate in
domeniul transporturilor, organisme la care au
aderat ulterior cea mai mare parte a statelor membre
ONU.

Aceste organisme, prin implementarea unor
conventii internationale, au reglementat in detaliu
standardele activitatii de transporturi in ultimele
decenii, cu precadere incepand cu anii 70 ai
secolului trecut.
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Datoritd acestor reglementdri in aproximativ
jumatate de secol activitatea de transport a cunoscut
modificari majore 1n sensul cresterii pozitive a
standardelor de operare, a sigurantei muncii §i a
protejarii mediului inconjurator.

Vom trece in revista principalele organisme si
conventii internationale, care au avut un impact
puternic asupra evolutiei sistemului mondial integrat
de transport, introducand standarde si protocoale
globale de adaptare a acestui sistem la realitatile din
domeniu.

A. International Maritime Organization
(IMO):

International Maritime Organization (IMO)
infiintatda In 1948 este un organism specializat al
ONU cu 170 de state membre si 3 state afiliate,
avand sediul la Londra — Marea Britanie.

Fiind principalul organism mondial care are
capacitatea de reglementare a sectorului naval,
IMO este responsabili atit de elaborarea legislatiei
in domeniu, cat si de implementarea Ssi
supravegherea punerii in practici a acesteia de
catre personalul implicat 1in activitatea de
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transporturi, centrele de formare profesionala,
autoritatile guvernamentale, organismele de inspectie
si control si companiile care desfasoara activitati
economice 1in domeniul transporturilor navale
maritime.

Introducerea unor noi tehnologii de lucru,
precum si a noilor sisteme de comunicatii si transfer
de date a adus cu sine modificdri majore atdt in ceea
ce priveste standardele de munca ale personalului
din transporturi, dar $i in ceea ce priveste
procedurile si protocoalele pe care acest personal le
are de urmat.

Cele mai importante acte normative
internationale in domeniile de competenta sunt
implementate de catre IMO sub forma unor
conventii internationale a caror semnatare sunt
toate statele membre :

Safety of Life at Sea Convention (SOLAS):

Semnata in 1914, SOLAS este o convetie care
are drept Scop cresterea sigurantei vietii pe mare,
care de-a lungul timpului a reglementat punctual
diferite aspecte de natura legala, privind siguranta si
securitatea muncii, protectia mediului, conduita
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personalului de deservire a mijloacelor de transport
etc.

International Regulations for Preventing
Collisions at Sea (COLREG):

In 1972 IMO adopti COLREG - standard
care reglementeazd regulile de drum pe care trebuie
sd le respecte personalul care deserveste nava pentru
a evita coliziunea navelor intre ele pe mare.

COLREG este singurul standard global care
se aplica si in cazul navigatiei in ape interioare sau in
cazul navigatiei de coasta.

International Convention for the Prevention
of Pollution From Ships (MARPOL):

In anul 1973 IMO adopti International
Convention for the Prevention of Pollution From
Ships, modificata in anul 1978 si cunoscutd ca
MARPOL 73/78.

MARPOL  73/78 introduce standarde
internationale in ceea ce priveste conduita de
prevenire a poluarii si de protejre a mediului
inconjurdtor.
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International Convention on Standards of
Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers (STCW):

In 1978 1IMO adopti International
Convention on Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers (STCW), care
reglementeaza  standardele de instruire a
personalului navigant.

Aceste standarde au fost amendate de-a lungul
timpului si adaptate continuu la noile cerinte de
operare.

Cele mai importante modificari pot fi
considerate ca fiind reprezentate de catre revizia
generald a STCW din anul 1995 si de citre
amendamentele Conventiei de la Manila din anul
2010.

The Global Maritime Distress and Safety
System (GMDSS):

GMDSS reprezinta un set de proceduri,
protocoale de comunicare si echipamente de salvare
implementate de catre SOLAS incepand cu anul
1980.
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GMDSS are drept scop salvarea navelor
maritime si a aeronavelor implicate in incidente
navale.

Localizarea oamenilor si a navelor conform
procedurilor GMDSS se realizeaza prin sistemul
global de sateliti COSPAS/SARSAT.

Componente  importante ale  sistemului
GMDSS sunt si sistemul de informare si avizare la
bordul navei  (Navtex) si sistemul de sateliti
(Inmarsat).

Aceste sisteme notificd navigatorii despre
principalele evolutii ale vremii, pericolelor de
navigatie s.a.m.d., dar permit in acelasi timp si
transmiterea comunicatiilor si a fluxurilor de date
dinspre si inspre navele sau aeronavele aflate in
mars.

International standard for the safe
management and operation of ships and for
pollution prevention (ISM Code):

In anul 1994 SOLAS a adoptat ISM Code —
un standard care se refera la operarea in maxima
sigurantd a navelor si la reguli de prevenire a
poludrii pe mare.
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International Ship and Port Facility Security
(ISPS Code):

Datorita cesterii amenintarilor de tip terorist si
a activitatilor de tip pirateresc, din 2004 a fost
introdus International Ship and Port Facility
Security (ISPS Code).

Codul  ISPS este primul standard
international care prescrie responsabilitdtile in ceea
ce priveste luarea de mdsuri de prevenire si de
detectare a amenintdrilor privind securitatea
navelor si a porturilor.

B. International Civil Aviation
Organization (ICAO):

Avand sediul in orasul Montreal — Canada,
International Civil Aviation Organization (ICAO)
reprezintd un alt important organism al ONU, care
reglementeaza  standardele, protocoalele  si
recomandarile ce trebuie urmate in operarea
aeronavelor.

ICAOQ 1si are originea in anul 1903 la Berlin, in
International Commission for Air Navigation
(ICAN).
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Cele mai importante acte normative
internationale in domeniile de competenta sunt
implementate de catre ICAO sub forma unor
conventii internationale ale cdror semnatare sunt
toate statele membre, dintre care cele mai importante
le prezentam in continuare.

Conventia de la Chicago - International Air
Transport Agreement:

Aceasta a avut loc in 1944 si cuprinde astazi
191 de state semnatare, toate actele normative
internationale in domeniu fiind subsecvente acestei
conventii.

Amendamente ale Conventiei de la Chicago:

Reglementarile Conventiei de la Chicago au
Jost amendate si actualizate in mai multe randuri,
printre care cele mai importante le enumeram mai
jos:

Conventia de la Geneva (1948),
Conventia de la Roma (1952),
Conventia de la Guadalajara (1961),
Conventia de la Montreal (1971),
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- Conventia de la Beijing (2010) s.a.

ICAO's Database of Aeronautical
Agreements and Arrangements:

Toate standardele fixate la aceste conventii si
actualizarile acestora se regdsesc in ICAQO's
Database of Aeronautical Agreements and
Arrangements.

Standarde ICAO:

Printre cele mai importante standarde impuse
de catre ICAO mentionam in continuare
urmatoarele:

- Aeronautical Information Publication -
manuale actualizate de catre statele semnatare la
fiecare 28 de zile, manuale care furnizeazi
informatii si avize esentiale pentru activitatea de
navigatie aeronauticd;

- Aeronautical Message Handling System
(AMHYS) — fixeaza standarde pentru comunicatiile
aeronautice;

- Communication, Navigation, Surveillance/
Air Traffic Management (CNS/ATM) — sistemul de
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comunicatii, navigatie si salvare similar sistemului
GMDSS;

- International  Standard  Atmosphere —
furnizeazd variatia  standard a principalelor
caracteristici ale atmosferei terestre in functie de
altitudine.

C. Conventii privind transporturile terestre
rutiere §i feroviare:

Alte organisme internationale reglementeaza
standardele mondiale sau regionale in ceea ce
priveste transporturile rutiere si transporturile
feroviare.

Aceste standarde au mai ales caracter regional,
in functie de economiile pe care le deservesc.

Acest specific se datoreaza fragmentarii
sistemului mondial de transport terestru, sistem ale
carui fractiuni regionale (continentale) pot comunica
intre ele doar prin intermediul multimodalismului,
fiind interconectate de catre sistemele globale de
transport maritim si aerian.

Cateva dintre conventiile internationale cele
mai importante la care Romania este semnatara sunt
urmatoarele:
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Conventia Internationala de Circulatie
Rutierd de la Viena - 1968,

Conventia  privind  Contractul  pentru
Transportul International Rutier de Marfuri (CMR)
- 1956,

Conventia privind transporturile
internationale feroviare (COTIF) de la Berna —
1980 .

D. Autoritati nationale de reglementare in
transporturi:

Toate statele care au ratificat principalele
conventii de reglementare a standardelor sectoriale
in domeniul activitatii de transport au obligatia sa
implementeze si sa monitorizeze prin autoritati
guvernamentale  proprii  de supervizare a
standardelor adoptate.

In cazul Romaniei, cele patru autorititi
responsabile de cele mai importante ramuri ale
transporturilor civile, autoritati care se subordoneaza
politicilor ~ Ministerului ~ Transporturilor  sunt
reprezentate de:
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Autoritatea Rutiera Romdnd — reglementeaza
standardele sectoriale din transportul rutier,

Autoritatea Feroviara Romdédnad —
reglementeaza standardele sectoriale din transportul
feroviar,

Autoritatea Navald Romdnd — reglementeaza
standardele sectoriale din transportul naval,

Autoritatea Aeronautica Civilai Romdna —
reglementeaza standardele sectoriale din transportul
aeronautic.

Aplicarea legislatiei unitare de catre statele
semnatare ale conventiilor internationale si unificarea
standardelor constituie un factor important de
armonizare a activitatilor sectoriale la nivel global,
accelerand procesul de integrare a sistemului de
transport.

3.3.7. Solutii globale de reducere a presiunilor
actuale asupra sistemului mondial integrat de
transport

Avand in vedere evolutia rapida a economiei si
societdfii umane din ultimele secole, evolutie a carei
viteza se inscrie intr-o curba exponentiala, serviciile
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de transport, vehiculele de transport si infrastructura
de transport trebuie sa raspunda unor provocari uriase
in urmatoarele decenii.

Evolutia sistemelor de transport trebuie sa
asigure un climat economic favorabil, care sa
permita dezvoltarea echilibrata a pietelor in contextul
globlizarii economiei mondiale si sd faciliteze
dezvoltarea schimburilor comerciale, astfel incat
sectorul transporturilor sa nu devina “veriga slaba” a
economieli.

Din aceasta perspectiva, sectorul
transporturilor se confrunta cu un cumul de tendinte
care induc in sistemul mondial integrat de transport
presiuni multiple.

Autoritatile care concep politicile sectoriale si
companiile care isi investesc capitalul in proiectele
de infrastructurd trebuie sa conceapa solutii coerente
de a reduce aceste presiuni.

1. Tendinta de crestere rapidid a populatiei
planetei si urbanizarea accelerata:

Datorita cresterii nivelului de trai prin
dezvoltarea tehnologiei, a agriculturii, a sigurantei
vietii s1 a descoperirilor medicinei, populatia
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planetei a crescut in wultimele secole in ritm
exponential — mai ales dupa Revolutia Industriala.

Se estimeazad, pe baza datelor statistice si a
previziunilor demografice, ca in jurul anului 2050
populatia globului va depasi cifra de 9 miliarde de
locuitori.

Cea mai accentuata crestere a avut loc intre
1990 s1 2010 1n tarile sarace din Africa Subsahariana
(peste 55%), in tarile emergente din Asia Mica (peste
50%), Asia Centrala (peste 35%) si America de Sud
(peste 30%), in detrimentul unei cresteri demografice
mai reduse in tarile puternic industrializate din
America de Nord (sub 25%), Europa de Vest (sub
10%), si Zona Pacifica (sub10%) sau chiar a unei
scaderi a populatiei in Europa de Est, fosta Uniune
Sovietica sau Japonia.

Acesta crestere, coroborata cu liberalizarea
comertului si globalizarea culturald, va avea ca efect
0 crestere acceleratd a cererii de transport pentru
bunuri §i persoane.

Aceasta crestere se va manifesta mai ales in
zonele cele mai vulnerabile cu infrastructurd de
transport subdezvoltatd, zonele respective fiind
responsabile pentru cea mai mare crestere
demografica.
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in acelasi timp, fenomenul accentuat de
urbanizare, mai ales dupd a doua jumdtate a
secolului al XX - lea, este responsabil pentru
depopularea unor intinse zone geografice rurale,
crescidnd presiunea demografici in marile
aglomeradari urbane.

Daca la nivelul anului 2010 ponderea
populatiei urbane era ceva mai mare de 50% la nivel
mondial, se estimeaza ca la nivelul anului 2050 acest
segment va atinge aproape 70% din totalul
populatiei.

Redistribuirea inegald a  populatiei  si
aglomerarea acesteia in zone geografice relativ
restranse supun la un stres suplimentar infrastructura
de transport in zonele respective.

In acest context, fluidizarea traficului urban
si interurban devine unul dintre cele mai
importante deziderate a politicilor sectoriale.

Viteza din ce in ce mai redusd de deplasare in
aglomerarile urbane si intre acestea, ambuteiajele tot
mai frecvente si timpii tot mai mari afectati deplasarii
necesita schimbari drastice in abordarea sistemelor
de transport ale viitorului.

in lipsa unor noi viziuni de dezvoltare
economiile urbane risca intarzieri de crestere si chiar
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contractdri pe termen lung, in unele dintre marile
metropole, din zone preponderent sarace, riscand sa
intre 1n colaps.

Raspunsul pe termen scurt, mediu si lung la
aceasta problema a politicilor guvernelor si a
companiilor implicate in sectorul transporturilor
trebuie sa fie unul eficient.

Principalele schimbari in sectorul
transporturilor urbane, transporturi care au un
caracter primar atdt in ceea ce priveste fluxul de
productie cat si in ceea ce priveste fluxul de consum,
includ urmatoarele tipuri de solutii:

- cresterea gradului de integrare a
transportului urban si interurban, avand capacitati
de transport mai mari si fluxuri de transport mai
rapide si mai eficiente;

- implementarea pe scara larga a unor
sisteme integrate de informatizare a fluxurilor de
transport im procesele de management si
monitorizare a traficului;

- separarea fluxurilor de calatori de fluxurile
de marfa si utilizarea in contratimp a fluxurilor
comune;

- adaptarea vehiculelor de transport urban la
noile aglomerdri umane, ele trebuind sa devina mai
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ergonomice, mai manevrabile si sd ocupe mai putin
spatiu;

- construirea unei infrastructuri de transport
multistratificate, care sd permita utilizarea pe scard
mai larga a mijloacelor de transport alternative
(transporturi  supraterane, transporturi subterane,
transporturi aeriene);

- identificarea unor solutii tehnice alternative
de transport urban (benzi transportoare, fluxuri
continue autoguvernate s.a.m.d.).

2. Costurile  ridicate in  transporturile
internationale:

In conditiile unei cereri internationale avand o
crestere din ce In ce mai accelerata, exista o direct-
proportionalitate intre aceastd crestere si cresterea
costurilor de expeditie si transport (inclusiv costuri
de asigurare).

In functie de accesul la anumite piete, politicile
economice si actele de comert, aceste costuri pot
influenta preturile medii ale marfurilor foarte divers:
de la un minim de 3 — 4% in statele dezvoltate si cu
acces la mare, pana la 28 - 30% in statele izolate
economic sau fara acces la mare.

226



Sisteme integrate de transport

Aceste costuri de transport determind
“modelul gravitational” al comertului cu o scadere
exponentiald a accesului la schimburile comerciale
odata cu cresterea distantei intre furnizori si
beneficiari.

Pe baza acestui model, exista o evolutie de la
un acces potential de 100% la marfurile produse pe o
raza de pana la 1000 de kilometri pana la un acces
potential de 0,05% la marfuri produse la distante mai
mari de 8000 de kilometri.

Costurile ridicate se datoreaza 1n special
urmatorilor factori:

- barierelor ridicate de state impotriva
schimburilor comerciale, ca factor de protectie a
economiilor  nationale, prin  taxe vamale
descurajante pentru importuri;

- costurilor mari de operare a terminalelor de
transport, costurilor mari de operare a navelor si a
timpilor de operare ridicati, din cauza aglomerarilor
in terminalele de transport inclusiv 1n porturi si
aeroporturi;

- logistica necorespunzatoare, managementul
neadaptat si/sau personalul insuficient calificat al
unor operatori de infrastrucura sau de flote de
transport;
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- tendintele izolationiste ale wunor piete,
izvorate din considerente politice, culturale sau
religioase;

- rigiditatea excesivd in impunerea unor
reglementdri sau — dimpotriva — lipsa de stabilitate
legislativa.

Am enumerat anterior numai cativa dintre
factorii care concura la cresterea continua a costurilor
de transport.

Acesti factori pot izola anumite piete intrucdt
investitorii, mai ales companiile multinationale
evita aceste piete, care pun in pericol atingerea
scopului declarat al oricarui agent economic, acela
de obtinere a unui profit.

Aceste impedimente sunt un obstacol in calea
integrarii tuturor pietelor si in special pentru
integrarea globalid a economiilor statelor mici, a
economiilor izolate si a economiilor in curs de
dezvoltare.

Solutiile pe termen lung trebuie sa raspunda
dezideratului de reducere permanenti a costurilor
de operare.

Aceasta se poate realiza pe baza unor politici
sectoriale inteligente si sustinute din punct de vedere
financiar:
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- investitii in constructia si tehnologizarea
terminalelor de transport intermodal, cu scopul
eficientizarii transferurilor intermodale din aceste
terminale;

- integrarea  §i  informatizarea  tuturor
fluxurilor de transport pe tot traseul marfurilor sau
calatorilor ~ pentru  eficientizarea  transportului
multimodal;

- reducerea necesarului de forta de munca
prin crearea de fluxuri inteligente informatizate si
inalt tehnologizare, care sa permitd operarea cu forta
de muncd cat mai putin numeroasa si usor de
calificat;

- construirea de vehicule de transport cu
caracteristici tehnice evoluate: capacitati mai mari
de transport, viteze de deplasare superioare celor
actuale, 1nalta eficienta energetica si un grad mare de
specializare pentru a transporta noile tipuri de
marfuri;

- integrarea regionald a statelor si incheierea
de acorduri bilaterale sau multilaterale de liber-
schimb, care sa faciliteze cresterea comertului
international prin globalizarea fluxurilor de
productie si prin accesul liber al consumatorilor la
bunurile de consum.
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3. Dezvoltarea neuniformd a infrastructurii
de transport:

Dezvoltarea infrastructurii de transport este
direct proportionala cu capitalul investit in
proiectele de infrastructurad.

In general aceste investitii reflectd capacitatea
politicilor sectoriale ale guvernelor si interesul
investitorilor, ambele fiind dependente direct de
nivelul de dezvoltare a economiilor statelor.

Din aceasta cauza exista la nivel mondial o
dezvoltare neuniforma a infrastructurii de
transport, dezvoltare care determind o densitate
neuniforma a retelelor de transport, 1in
neconcordanta directd cu necesitatile reale de
transport.

Acest fapt este responsabil pentru un cumul de
efecte nebenefice in zonele respective:

- izolarea sau accesul dificil la unele
comunitdgi umane,

- incapacitatea de a transporta anumite
bunuri de consum in zone geografice intinse ale
planetei,

- imposibilitatea de a exploata resurse
naturale vitale pentru economia mondiala,
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- limitarea culegerii unor date cu caracter
stiintific s.a.

Aproape un sfert din populatia globului traieste
in zone izolate sau cu acces limitat.

Printre cele mai izolate zone se numara:

- regiunile continentale din Antarctica,
Australia, Canada, Alaska, Siberia, Amazonia sau
Groenlanda,

- regiunile alpine din Himalaia, Anzii
Cordilieri, Alpi, Urali, sau Caucaz;

- zonele deserice din Sahara, Australia, Gobi,
Kalaharti;

- insulele izolate din Pacific, Atlanticul de Sud
si Zonele Polare si Subpolare.

Existenta acestor accese limitate duce nu
numai la imposibilitatea realizarii unor schimburi
comerciale facile, dar are uneori efecte grave pentru
rezidentii permanenti sau temporari ai acestor zone,
precum:

- imposibilitatea aprovizionarii regulate cu
produse de strictd necesitate,

- incapacitatea de a beneficia de servicii de
asistentda medicald,

- interventia dificila in caz de wurgenta,
calamitati naturale, accidente etc.
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Prin investitii in infrastructura, extinderea
retelelor de transport catre aceste zone, introducerea
transportului regulat si facilitatrea schimburilor
comerciale si a serviciilor pentru acele zone se pot
obtine efecte economice pozitive:

- consecinte locale, de crestere a gradului de
dezvoltare a comunitatilor respective din punct de
vedere economic §i social,

- consecinte globale de crestere economica
mondiald, prin integrarea unui sfert din populatia
planetei la procesul economic global de productie si
dezvoltarea pietei mondiale de consumatori.

4, Siguranta redusd a mijloacelor de
transport:

Este recunoscut cd, in ceea ce priveste
siguranta pasagerilor, mijloacele de transport nu s-
au adaptat suficient ritmului de aglomerare a
fluxurilor si de crestere a vitezelor de deplasare,
investitiile in siguranta pasagerilor nefiind la
nivelul celor destinate performantelor tehnice.

Consecinta acestui fapt este drastica, intrucat
anual sunt raniti sau isi pierd viata in accidente (mai
ales rutiere) peste 50 de milioane de oameni.
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Datorita acestor accidente existd la nivel
mondial o incidentd de peste 20 de decese la 100.000
de locuitori, cele mai afectate de accidente fiind
Africa, Asia Centrala si Asia Mica, iar cele mai putin
afectate fiind America de Nord, Europa de Vest si
Australia.

Se poate observa in general corespondenta intre
gradul de dezvoltare economicd a unui stat si gradul
de siguranta a pasagerilor si a marfurilor transportate
pe retelele din statele respective.

Dincolo de tragediile personale, costurile
economice directe cauzate de accidentele de transport
la nivel mondial se ridica la 1 — 2 % din Produsul
Intern Brut Total al statelor lumii.

Metodele care pot duce la cresterea sigurantei
mijlocelor de transport sunt dependente de
reglementarile statelor si de investitiile producatorilor
de vehicule si a operatorilor de retele de transport in
siguranta mijloacelor de transport si a traficului:

- echiparea vehiculelor cu echipamentele de
protectie a pasagerilor adaptate la vitezele de
deplasare,

- investitia in cercetare pentru descoperirea
unor noi tehnologii de crestere a sigurantei
pasagerilor,
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- informatizarea fluxurilor de transport, in
vederea reducerii aglomerarilor in trafic,

- constructia de vehicule inteligente, care sa
reduca cat mai mult posibilitatea unor erori umane in
operare,

- modernizarea, si intretinerea adecvati a
infrastructurii de transport.

5. Cresterea exponentiald a numdrului de
vehicule:

Cresterea numarului de vehicule, care are loc
intr-un ritm exponential, reprezinta una dintre cele
mai  importante  provocari  ale  sectorului
transporturilor din ultimii 20 de ani.

In aceasti perioadd au fost construite si date in
exploatare un numar de vehicule de transport (rutiere,
navale si aeriene) mai mare decat numarul total de
vehicule construite in cei 100 de ani anteriori acestei
perioade.

Conform datelor furnizate de catre Banca
Mondiald, sectorul transporturilor se afla intr-un
nedemn clasament al primelor 5 surse de poluare la
nivel mondial, alaturi de:

- sectorul energetic,
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- sectorul industrial,

- minerit,
- agricultura (vezi Anexa 8).
Aceasta pozitie plaseaza sectorul

transporturilor inaintea altor sectoare importante,
precum energia domestica sau industria deseurilor si
a apelor menajere.

Transporturile contribuie cu mai mult de
13% din poluarea la nivel mondial, mai ales prin
emisiile de monoxid de carbon responsabile pentru
efectul de serd si schimbarile climatice mondiale din
ultimele decenii.

Pentru a redeveni prietenoase cu mediul
inconjurdtor, transporturile vor trebui pe viitor sa
adopte mijloace de propulsie alimentate cu energii
verzi si regenerabile, cu atit mai mult cu cat in
ultimele decenii tehnologia a evoluat, permitand
acest lucru.

Protejarea pe termen lung a mediului
inconjurator va fi posibila doar prin inlocuirea
treptatd a fluxurilor de productie actuale cu unele
adaptate echiparii vehiculelor de transport cu noi
tehnologii.

Datorita investitiilor uriase in domeniu marile
companii de transport, companiile de distributie a
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combustibililor pentru vehiculele de transport si cele
de extractie si prelucrare a acestor combustibili au o
mare inertie la schimbarea pe scara larga a flotelor
de vehicule si a industriilor proprii.

Cu toate acestea, pe termen mediu
propulsoarele cu energie solard, eoliand, electrica, a
apei sau a hidrogenului - elemente care se gasesc pe
scard larga 1n natura, sunt mai putin poluante si au
permis deja crearea unor tehnologii - vor inlocui
motoarele clasice.

O mare parte dintre jucatorii din pietele de
maine, care vor produce aceste noi tipuri de vehicule,
vor face parte tocmai dintre corporatiile Care astazi se
opun din toate puterile patrunderii pe piata a
acestora.

In orice caz, inlocuirea pe scard largi a
propulsoarelor clasice, in cea mai mare parte
constituite din motoare cu ardere internd va fi un
proces care se va intinde pe parcursul mai multor
decenii.

Acest proces va avea loc concomitent cu
inlocuirea treptatd a wunor industrii intregi:
industria energetica, industria extractivad, industria
petrochimicd, industria constructoare de masini
s.a.m.d.
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Asadar, urmatoarele decenii vor aduce odata
cu modificarea fluxurilor si mijloacelor de productie
din domeniul serviciilor de transport si modificari in
structura economicd globald, modificari la care vom
fi martori intr-un ritm din ce in ce mai alert.
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Concluzii

In expunerea anterioard nu am ficut decat si
introducem la modul general tematica largda a
evolutiei sistemului de transport in contextul
procesului de globalizare.

Subiectul acestei evolutii este unul care poate
suferi o analiza interdisciplinard, deoarece sectorul
transporturilor nu poate fi extras din contextul larg al
evolutiei politice, sociale, economice si chiar
culturale ale civilizatiei umane.

Caile de transport au constituit din cele mai
vechi timpuri ale existentei societdtii umane un
Important instrument de civilizare a populatiilor
umane si de dezvoltare a schimburilor comerciale
intre diversele regiuni locale, continentale sau
globale.

Rolul de integrare a pietelor a infrastructurii
de transport devine si mai evident in contextul actual
al tendintei de armonizare a politicilor principalilor
actori economico-militari ai planetei.

In acelasi timp rolul civilizator al activititii
interconectate de comunicatii si transport nu poate fi
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negat in contextul crearii in ultimele decenii ale unui
nou tip de comportament uman, a unor noi tipuri de
nevoi qvasi-prezente pentru orice individ, indiferent
de localizarea globala, educatie, cultura sau pozitie
sociala.

Acest fenomen a dus nu numai la integrarea
pietelor economice ci si la integrarea mentalitatilor
individuale, avand ca si rezultat crearea unui nou tip
de consumator la nivel mondial, consumator care se
raporteaza la aspiratia de a consuma aceleasi tipuri de
marfuri si servicii.

In acelasi timp mobilitatea mijloacelor de
productie si a fortei de muncd a dus la globalizarea
procesului de productie, fenomen care a generat
modificari structurale ale fluxurilor de productie.

Acest fapt va conduce in urmatoarele cateva
decenii la schimbari radicale in clasamentul marilor
jucatori din piata, oferind un avantaj strategic
populatiilor cu forta de munca numeroasa si
specializatd si/sau cu capacitate si dorintd dezvoltatd
de a munci.

In deceniile urmitoare ceea ce la inceputul
acestui studiu numeam “avutia popoarelor”, conform
definitiei lui Adam Smith din 1759, adica acel Produs
Intern Brut care defineste capacitatea unui popor de a
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crea bunuri i servicii, va suferi modificari
structurale, atdt in ceea ce priveste redistribuirea
globald cat si In cea ce priveste redistribuirea
sectoriala.

In aceastd noud piatd, cu siguranti ci o
importantd majora o va avea capacitatea de adaptare
a actorilor economici, iar in competitia acerbd a
urmdatorilor 50 de ani infrastructura de transport va
suferi modificari structurale severe.

Regiunile in care infrastructura nu va tine
pasul cu noile nevoi de transport vor suferi decalaje
greu de recuperat in raport cu acele zone in care
sitemul integrat mondial de transport se dezvolta intr-
un ritm adecvat.

Asadar, istoria: toate marile imperii ale lumii
s-au dezvoltat cand si-au creat rute de transport
sigure si facile; in acelasi timp toate marile imperii
au cazut atunci cand nu au mai putut controla si
intretine aceste rute.

Numai existenta unei viziuni globale asupra
fenomenului, implicarea inteligentd a guvernelor si a
marilor companii din transporturi si crearea de
parteneriate solide Intre acestea pot garanta succesul
pe termen lung al dezvoltarii sistemului mondial
integrat de transport.
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DATE STATISTICE
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ANEXA 1

Flota comerciala maritima mondiala 2011-2012
(milioane de tone dwt)

oo

Bulk oil Caontainer General Other
cartiers  tankers ships cargo trpes of
ships

Sursa: United Nations Conference on Trade and
Development .
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ANEXA 2
Primele 10 tari din lume dupa volumul
comertului: 2004, 2009, si ianuarie-iunie 2010
(procente din totalul mondial)

14

B x00s [ 209 [_] Jantolunzoro

12

10

T

United China Germany Japan France  Metherlands  United Italy South Belgium

States  (excluding Kingdom Korea
Hang Kong)

Sursa: Department of Transportation, Research and
Innovative Technology Administration, Bureau of
Transportation Statistics, pe baza datelor World
Trade Organization, Trade Statistics, 18 septembrie
2010.
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ANEXA 3
Volumul comertului international pe regiuni

geografice (procente din totalul mondial)

Global Express: Total International Market Size by Reg to Total (2010)

O YWestern Europe

O Central & Eastern
Europe

O Russia, Turkey,
other Europe

26.4%

3.8% X
O Middle East/Central
3.9% Asia
O Asia Pacific

O South America
O Morth Armerica
O Africa

5.3% 21.0%

35.6%

Sursa: Transport Intelligence Service, 2010.
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ANEXA 4
Estimarea evolutiei Produsului Intern Brut al
primelor 10 state in perioada 2010 - 2020

[Rank —|Country - 2020 | GDP (u$ million) Country - 2020 | GbP (u$ million)|

1 Usa 14,802,081 China 28,124,970
2 China 9,711,244 USA 22,644,910
3 Japan 4,267,452 India 10,225,943
4 India 3,912,911 Japan 6,196,979
5 Germany 2,861,117 Russia 4,326,987
[} Russia 2,221,755 Germany 3,981,033
7 United Kingdom 2,183,277 Brazil 3,868,813
8 France 2,154,399 United Kingdom 3,360,442
g Erazil 2,138,888 France 3,214,921
10 Italy 1,767,120 Mexico 2,838,722

Sursa: Trade 2020 Euromonitor International pe
baza datelor Fondului Monetar International,
International Financial Statistics si a statisticilor
nationale ale World Economic Outlook/ONU,
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ANEXA 5
Estimarea Produsului Intern Brut al primelor 10
state in anul 2020 (procente din totalul mondial)

= China

mLUSA
29 Inclia
n,

Japan

o
m Fussia
3t h"‘ Germary
= Erazil
United Kingdom
France
m Mexico
Rest of the world

Sursa: Trade 2020 Euromonitor International pe
baza datelor Fondului Monetar International,
International Financial Statistics si a statisticilor
nationale ale World Economic Outlook/ONU,
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ANEXA 6
Ponderea serviciilor internationale (procente din
totalul mondial)

Tipul de seviciu Ponderea in totalul
serviciilor
Transporturi 35%
Turism 25%
Asigurari, finante 13%
Alte servicii 28%
Total mondial 100%

Sursa: United Nations Conference on Trade and
Development UNCTAD, 2011.
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ANEXA 7

Cantitatea de marfuri transportate la nivel
mondial (m tone)

Cantitatea de
Tipul de marfuri Ponderea
marfa transportate din total

Marfuri
generale 7,37 15%
Vracuri
solide 25,11 51%
Vracuri
lichide 16,43 34%
Total 48,91 100%

Sursa: United Nations Conference on Trade and
Development UNCTAD, 2011.
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ANEXA 8

Sursele de poluare la nivel mondial (in procente

3%

din total)

Power

Industry

Land Use and Forestry

Agriculture

Transportation

Residential and Commercial Buildings
Waste and Wastewater

Source: World Development Report, 2010
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ANEXA9

Previziuni privind energiile utilizate in sectorul
transporturilor in 2050

m Hydrogen

m Gasoline

m Diesel

m et fuel

m Heavy fuel oil
CNG & LPG

m Electricity

mEBiofuek

Sursa: IEA - International Energy Agency, 2011.
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ANEXA 10
Cele mai importante porturi ale lumii

('hicago.

Houston

Sursa; Maritime and offshore news www.
gcaptain.com.
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