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Introducere

Asia-Europa este o ruta comerciala intens utilizata, iar hinterlandul lor este intr-o
continua expansiune. Reprezentantii autoritatilor publice, responsabili de dezvoltarea
comertului international pe apa, ar putea deveni facilitatori importanti a lanturilor logistice
comerciale regionale si internationale, care conecteaza comertul regiunii la lanturile globale
de aprovizionare.

Performanta transportului de marfuri pe Dunare este data de volumul marfurilor
tranzitate. Transportul pe apa este recunoscut in toata lumea ca fiind cel mai ieftin si ecologic
mod de transport. Totodata, nu putem omite ca principalul sau dezavantaj este timpul lung de
parcurs al marfii de la vanzator la cumparator. Totodata, la baza volumelor de marfuri
transportate pe caile navigabile interioare stau la baza si o serie de indicatori macroeconomici,
specifici gradului de dezvoltare al fiecarei tari din care face parte portul in cadrul caruia se
deruleaza operatiunile de transport.

In literatura de specialitate, cercetarile cu privire la dezvoltarea comertului
international, Tn contextul dezvoltarii operatiunilor de transport marfuri pe Dunare, sunt intr-un
numar redus, principalele lucrari de specialitate tratdnd in mod separat cele doua aspecte.
Reunirea lor duce la stabilirea de directii de actiune comune, definirea politicilor economice si
comerciale tinand cont de toate aspectele ce stau la baza definirii strategiei de tara, precum
si intarirea colaborarii de la nivel european.

Prezenta teza de doctorat trateaza aspectele expuse impreuna, definind o relatie de
congruenta intre o serie de indicatori macroeconomici si volumele de marfuri tranzitate, in
contextul dezvoltarii economice, argumentul principal fiind ca regiuni importante din Europa,
ce au iesire la Dunare, pot beneficia mai mult de pe urma pozitiei lor geografice.

Tn acest sens, in primul capitol, am prezentei teze de doctorat, am realizat o scurta
incursiune in evolutia transportului de marfuri pe Dunare si a importantei lui la nivel
international. Totodata, am realizat si o prezentare succinta a evolutiei porturilor si a rolului lor,
incepand cu anii 1940 cand erau destinate operatiunilor mecanice pana in anii 2020 cand sunt
recunoscute ca important pol de dezvoltare economica regionald, rolul lor in performanta
transportului de marfuri pe apa fiind unul definitoriu.

Managementul segmentului portuar este unul diferit, fatd de metodele traditionale,
utilizate Tn marile corporatii, asadar in capitolul doi am tratat diferitele modele de gestionare
si operare a porturilor. Pe langa capacitatea portuara din zona Dunarii coroborat cu volumele
de marfuri transportate, pe parcursul cercetarii literaturii de specialitate am constatat ca modul
de operare si gestionare a marfurilor difera in fiecare port, desi sunt situate pe cursul aceluiasi
canal navigabil, in spetd Dunérea, fapt pentru care am considerat necesar sa prezint succint
actorii implicati atat in procesul de management portuar, cat si in procesul de transfer al
bunurilor de la vanzator la cumparator.

in realizarea cercetérii ce sta la baza prezentei teze de doctorat, am tinut cont de
directivele Comisiei Europene, privind dezvoltarea regiunii Dunarii si implicit a transportului de
marfuri. Tn acest sens, am considerat necesar sa ating si aspecte ce tin de dezvoltarea
durabila, trecerea la combustibili mai putin poluanti, precum si adaptarea conceptelor si
tehnologiilor ce tin de economia circulara. In cadrul acestui subcapitol, am realizat o scurta
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radiografie a situatiei la nivel european, oferind si cateva exemple de buna practica, din partea
porturilor ce au inceput deja sa aplice principiile dezvoltarii durabile si implicit ale
sincromodalitatii.

Capitolul trei trateaza principalii factori ce influenteaza managementul si performanta
transportului de mérfuri pe Dunére. In cadrul acestui capitol am atins atat aspecte ce tin de
cadrul economic al regiunii din care face parte portul, cat si aspecte ce tin exclusiv de
managementul portuar. Toate subcapitolele au fost tratate din perspectiva cresterii volumelor
de marfuri transportate, dar si de eficientizarea a operatiunilor specifice tranzitarii, respectiv
transbordarii marfurilor, pe baza literaturii de specialitate din domeniu.

Capitolul patru a fost dedicat analizei evolutiei celor mai importanti factori de influenta
asupra performantei transportului de marfuri pe apa, fapt ce a condus la creionarea a cateva
directii de investitii in vederea eficientizarii proceselor specifice, dar si la trei ipoteze de lucru,
ce au fost testate in capitolele urmatoare:

(ipoteza 1) Optimizarea procesului logistic si de distributie a marfurilor
constituie un factor determinant in evolutia traficului de marfuri pe Dunare;

(ipoteza 2) Alinierea strategiilor nationale privind dezvoltarea comertului pe apa
la strategiile europene vor avea un impact pozitiv asupra volumelor de marfuri
transportate pe Dunare;

(ipoteza 3) Investitiile in atragerea si calificarea resursei umane vor conduce la
eficientizarea operatiunilor specifice transportului de marfuri pe apa.

Urmatoarele capitole au fost dedicate analizei si testarii ipotezelor de lucru propuse,
precum si crearii unui model privind performanta operatiunilor specifice transportului de
marfuri pe Dunare. Astfel, in capitolul cinci a fost definit cadrul de cercetare, pentru analiza
fiind utilizata Analiza Factoriala Exploratorie. Au fost supusi analizei un numar de 23 de
variabile, datele fiind colectate de pe site-uri de specialitate, precum Banca Mondiala,
Eurostat, Organizatie pentru Dezvoltare Economicd si Cooperare, site-uri nationale de
statistica, pe o perioada de 10 ani pentru un numar de 9 tari cu iesire la Dunare si parte a
Uniunii Europene. Pentru efectuarea analizei din capitolele urmatoare au fost utilizate
programele informatice SPSS si SmartPLS.

in urma aplicarii metodei de cercetare in capitolul sase am extras din cele 23 de
variabile, 7 factori principali, ce au la baza un numar redus de variabile, de intensitate diferita,
cu efect in problematica expusa. In vederea continuarii cercetarii si a testarii relatiei dintre
factorii extrasi, au fost selectati primii 3, Tn functie de gradul lor de intensitate. A fost utilizata
regresia liniard pentru validarea relatiilor si implicit a ipotezelor de lucru.

ntrucat toate cele trei ipoteze au fost validate au condus la crearea unui model, testat
n capitolul sapte prin Analiza Factoriala Confirmatorie. Pentru efectuarea analizei am utilizat
analiza caii prin modelarea ecuatiilor structurale. Analiza efectuata a invalidat modelul propus
initial si a condus la unul nou, pe baza caruia au fost create predictii si au fost definite
implicatile manageriale.

Pe parcursul tezei de doctorat s-a facut trimitere la diverse organizatii si organisme de
nivel national si international, definind o serie de politici de actiune comune. Capitolul 8
recapituleaza principalele rezultate obtinute Tn cadrul acestei teze. Cel mai important rezultat
al cercetarii efectuate consta in definirea modelului de performanté al volumelor marfurilor de
mairfuri transportate pe apa, in contextul dezvoltarii circuitul economic european. Argumentul
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din aceasta lucrare este ca porturile dunarene, impreuna cu tara din care fac parte ar putea
beneficia foarte mult din punct de vedere economic de pe urma pozitionarii lor strategice pe
plan international.

Un alt rezultat important al cercetarii a constat in prezentarea tipului de management
corporatist pentru segmentul portuar si necesitatea implementarii acestui concept in vederea
eficientizarii intregului proces logistic. in vederea stabilirii directiilor de actiune au fost luate in
considerare aspecte precum digitalizarea sistemului logistic, adaptarea conceptului de
sincromodalitate, precum si dezvoltarea durabild, aspecte cheie in accesarea finantarilor puse
la dispozitie de Comisia Europeana pentru acest segment de activitate.

Totodata, prin cercetarea derulata am demonstrat ca crearea unei comunitéti portuare,
prin clustere sau alte forme asociativa, ce sunt formate din actori portuari deschisi s& comunice
si colaboreze in mod proactiv si eficient unul cu altul, este un factor de succes in toate porturile.
in plus, consolidarea conexiunii intre oras si port este un alt aspect al comunicarii capabil sa
contribuie la dezvoltarea portului si a orasului in acelasi timp.

Fiecare port, respectiv nod de tranzit si/sau transfer trebuie sa fie bine guvernat,
eficient, sigur, integrat in lantul intermodal, cu locuri de munca de calitate, ocupate de forta de
munca calificata, si s mentina standarde de mediu ridicate. Pe baza acestor principii a fost
construita teza de doctorat si astfel au fost definite directiile manageriale ce ar trebui abordate
de catre autoritatilor publice in sfera zona cercetérii, educatiei si digitalizarii, in imbunétatirea
mobilitatii si a intermobilitatii, precum si intérirea capacitatii institutionale si a cooperatrii.

Activitatea de cercetare a autorului a fost sustinutéd prin intermediul proiectului
POCU/380/6.13/123847 ,Excelenta academicéa si valori antreprenoriale - sistem de burse
pentru asigurarea oportunitatilor de formare si dezvoltare a competentelor antreprenoriale ale
doctoranzilor si post doctoranzilor”— ANTREPRENORDOC.

Rezultatele obtinute in urma cercetarii, consemnate in teza de doctorat, vor fi

valorificate si continuate in cadrul proiectului Horizon Europe, HORIZON-CL5-2021-D6-01,
intitulat “"Deployment and Assessment of Predictive modelling, environmentally sustainable
and emerging digital technologies and tools for improving the resilience of IWW against
Climate change and other extremes (PLOTO)”, nr. 101069941, ca membru al echipei de
cercetare. Proiectul vizeaza cresterea rezilientei infrastructurilor cailor navigabile interioare
(IWW) asigurand astfel disponibilitatea sigura a retelei in conditii nefavorabile, cum ar fi
vremea extrema, accidentele si alte tipuri de pericole. Obiectivul principal este de a combina
scenarii de schimbari climatice reduse (aplicate infrastructurilor IWW) cu instrumente de
simulare si date reale, astfel incat sa ofere autoritatilor relevante si operatorilor acestora un
instrument integrat capabil sa sprijine un management mai eficient al infrastructurilor lor la
nivel strategic si operational.

11
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Structura tezei de doctorat

Teza de doctorat intitulata Factori cu impact asupra managementului transportului de

marfuri pe Dunare este structurata in 8 capitole, dupa cum urmeaza:

Capitolul 1 Considerente generale privind evolutia transportului de marfuri pe
Dunare, realizeaza o introducere in domeniul transportului de marfuri pe Dunare,
oferind o scurté incursiune in timp in ceea ce priveste evolutia regiunii, dezvoltarea
portuara, precum si a transportului international de marfuri. Avand in vedere progresul
tehnologic si diversificarea materiilor prime, putem spune ca la nivel international
comertul a cunoscut o expansiune. Acest capitol scoate in evidenta capacitatea de
transport a fluviului Dunarea in Europa, precum si avantajele acestui tip de transport.
Capitolul 2 Managementul transportului de marfuri pe Dunare, trateaza pe larg atat
modele de management aplicate in gestionarea activitatii portuare, cat si rolul
multiplelor organizatii implicate in procesul managerial. O atentie deosebita a fost
acordata si noilor directii de dezvoltare trasate de Comisia Europeana, impreuna cu
organismele de specialitate in transportul pe apa, asadar au fost abordate conceptele
de dezvoltare durabila si economie circulara, concepte ce au inceput a fi implementate
de managementul portur in zona Dunarrii.

Capitolul 3 Factori de influenta asupra managementului si performantei
transportului de marfuri pe Dunare, descrie principalii factori care influenteaza
performanta transportului de marfuri pe Dunare. Aici se realizeaza o prezentare
teoretica a principalilor indicatori macroeconomici ai tarilor riverane Dunarii, punand in
evidenta legatura dintre evolutia lor si volumelor de marfuri transportate.

Capitolul 4 Evolutia factorilor de influenta asupra performantei transportului de
marfuri pe Dunare, prezinta evolutia principalilor indicatori, in strénsa legatura cu
evolutia volumelor de marfuri transportate. Din analiza efectuata au rezultat ipotezele
ce au fost analizate si testate in capitolele urmatoare, precum si o serie de directii de
investitii, necesar a fi efectuate de catre organismele responsabile de managementul
transportului de marfuri pe Dunare.

Capitolul 5 Modelul de masurare al impactului factorilor asupra managementului
transportului de marfuri pe Dunare, prezinta modelul teoretic de masurare al
influentei factorilor, precum si etapele de aplicare.

Capitolul 6 Masurarea gradului de impact asupra performantei managementului
transportului de marfuri pe Dunare, se axeaza pe masurarea impactului factorilor,
precum si pe o reducere a numarului de factori ce influenteaza performanta
managementului transportului de marfuri pe Dunare. Pentru aplicarea metodei de
cercetare, Analiza Factoriala Exploratorie, a fost utilizat programul software de
statistica SPSS.

Capitolul 7 Directii de actiune in elaborarea strategiilor manageriale specifice
operatiunilor de transport marfuri pe Dunare, evidentiaza rezultatele obtinute in
capitolele anterioare si se axeaza pe validarea rezultatelor obtinute prin utilizarea
Analizei Factoriale Confirmatorii. Rezultatele cercetarii efectuate in cadrul acestui
capitol au fost obtinute in urma utilizarii programului informatic SmartPLS.

13
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e Capitolul 8 Concluzii finale, contributii personale, limite ale cercetarii si directii
ulterioare de cercetare, recapituleaza principalele rezultate obtinute in cadrul acestei
teze, fiind evidentiate Tn mod direct elementele de originalitate si contributiile autorului.
Tinand cont ca domeniul de cercetare este unul foarte dinamic, in plina dezvoltare la
nivel mondial, in acest capitol sunt punctate cateva directii care pot contribui in mod
eficient la imbunatatirea intregului proces managerial in acest segment de activitate.
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Sinteza capitolelor din teza

Capitolul 1 Considerente generale privind evolutia transportului de marfuri pe
Dunare

Societatea inregistreaza o crestere fara precedent a comertului mondial, fiind din ce in
ce mai des tranzitate marfuri alimentare, materii prime si combustibili (minerale, carbune,
petrol), precum si produse specifice segmentului agroalimentar (nitrati, fosfati si alte substante
chimice).

Nevoia transportarii de bunuri pe distante mari, in diferite zone ale lumii, a condus la
aparitia activitatii de transport, fapt ce i-a motivat pe oameni sa descopere, respectiv sa
dezvolte noi forme de transport de bunuri, atat pe plan intern, cat si international, facilitand
astfel accesul la resurse din ce in ce mai diversificate, prin prisma schimburilor comerciale.
Pentru ca schimbul comercial sa fie efectuat in bune conditii, este necesar ca indiferent de
mijlocul de transport ales, rutier, feroviar, fluvial si/sau maritim, fiecare tara, casa de expeditii,
transportator, armator, trebuie sa contribuie la organizarea procesului, avand in vedere
aspectele ce tin de infrastructura si operatiuni de transportare, respectiv transbordare de
marfuri.

Ajungand la volume transportate din ce in ce mai mari si implicit Si la o crestere
economica substantiala, transportul de marfuri pe apa este considerat a fi unul dintre cele mai
eficiente si ecologic mod de transport. Drept urmare, industria transportului pe apa este
recunoscuta pentru capacitatea de dezvoltare si adaptare la noile cerinte ale pietei prin
investitii in infrastructurd, automatizarea proceselor tehnologice, dar si imbunétatirea
conditilor de munca. Desi dezvoltarea tehnologica a avut loc pentru toate tipurile si
segmentele de transport, transportul pe apa ramane cel mai intens utilizat datorita cantitatii
mari de marfuri ce poate fi transportata in acelasi timp.

Porturile interioare faciliteazé combinarea transportului fluvial, rutier si feroviar. intr-un
lant logistic intermodal, in care transportul feroviar, rutier si fluvial sunt parteneri, porturile joaca
un rol cheie de interfatd prin activitatile care au loc inainte si dupa expedierea efectiva a
marfurilor. Tn ultimele decenii, porturile dundrene s-au schimbat semnificativ evoluand de la
porturi tipice interioare la centre logistice moderne.

Deoarece porturile servesc drept hub-uri pentru instalatiile de productie si centrele de
distributie a marfurilor, ele sunt bine integrate in economia regionala si contribuie in mod
semnificativ la cresterea economica si la crearea de noi locuri de munca, in figura 1.4. putand
fi observata evolutia serviciilor oferite in decursul anilor.
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Porturile mecanice
(1940)-
e Operatiuni mecanice

e Operatiuni realizate
manual

Porturile de containere
(1960)
e Zona Libera
e Zona industriala

e Scutirea de taxe
portuare

Schimbul electronic de
date- EDI Port (1980)

eConectare la retele
internationale

¢ Centru integrat de
servicii

e Zona comerciala

v

Internet Port (2000)
e Conectarea la retele
globale

e Conectarea la
comunitatile portuare

¢ Dezvoltarea zonei

Porturi inteligente (2020)
¢ Implementarea sistemelor inteligente de
management al transporturilor
eConectarea la comunitatile ce ofera servicii logistice
¢ Implementarea si conectarea la orasele inteligente

logistice ¢ Dezvoltarea serviciilor multimodale
¢ Dezvoltarea serviciilor eImplementarea conceptelor de sustenabilitate
logistice

Figura 1.4. Evolutia porturilor riverane Dunarii
Sursa: contributie personald, pe baza referintelor din literatura de specialitate

La nivel european, porturile interioare - in special ih Europa de Est - nu au
infrastructura adecvata pentru a preveni manipularea ineficienta a marfurilor. Pentru a garanta
competitivitatea porturilor interioare, procesele logistice trebuie organizate mai eficient.

Definitia unui port inteligent ar trebui sa fie capacitatea de a fi complet automatizat si
conectat la toate dispozitivele. Porturile traditionale axate pe marfuri, nave si trafic ar trebui sa
isi schimbe viziunea si sa inceapa sa inceapa din ce in ce mai multe colectarea si gestionarea
datelor. Conectivitatea la lantul de aprovizionare va contribui la cresterea eficientei in procesul
managerial si la reducerea presiunii asupra mediului.

Capitolul 2 Managementul transportului de marfuri pe Dunare

Dunarea reprezinta calea cea mai directa de legatura dintre zona bogata de petrol si
gaze naturale a Marii Caspice si Europa. Pe plan international interesul pentru utilizarea
potentialului de transport al Dunarii este in crestere. Regiunea Dunarii gazduieste cel mai mare
fluviu international din lume, care este o importantd axa de transport, un bazin hidrologic
interconectat si un coridor ecologic cunoscut in lume. Prin urmare, regiunea este conectata
atat prin oportunitati, cat si prin provocari.

Congestionarile, Tn cazul acestui tip de transport, au loc in cadrul porturilor. Daca in
punctele de tranzit, respectiv transbordare operatiunile ar fi mai eficiente, diferenta dintre
timpul planificat si timpul parcurs ar fi puternic diminuatad sau poate chiar nu ar exista.

Evolutia comertului international pe apa si implicit dezvoltarea segmentului portuar, a
condus la diversificarea rolului unui port. Odata cu timpul, acesta a capatat diferite valente,
fapt ce a conduce la o dezvoltare accelerata a regiunii din care face parte, atat timp cat este
valorificat la adevaratul sau potential. Astfel literatura de specialitate recunoaste rolurile
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multiple ale porturilor si ale performantelor economice regionale, ce se pot obtine de pe urma
valorificarii potentialului.

Regulile de gestionare a portului si legislatia localad sunt indeplinite in conformitate cu
strategiile nationale pentru dezvoltare [1]. Porturile sunt percepute ca parte a sistemului
national, respectiv European de transport [2]. Cunoasterea actorilor implicati in activitatile
portuare curente, conduce la o mai buna intelegere a modului de functionare a porturilor, dar
si a nivelului decizional.

Aceste companii, sau grupurile de interese care le controleaza, au tendinta fireasca de
a domina cat mai multe sectoare ale pietei de transport legate de segmentul portuar. Cu toate
acestea, administratia (managementul) portului este responsabila pentru buna functionare a
bazinului sdu hidrografic pentru a creste competitivitatea portului in concurenta cu alte porturi
de pe piata disponibila [3].

Tabelul 2.1. Componenta administrativa a segmentului portuar

Actor implicat in Descriere
procesul de
gestionarea portuara

Proprietar de teren [} functie de sistemele legale de proprietate portuara si de sistemele de
portuar guvernare a porturilor (administrarea porturilor, gestionarea porturilor) din
fiecare tara riverana, proprietatea terenului din zona portului poate fi a
statului, regiunii / provinciei, municipalitatii, private sau a altor entitati.
Proprietarul terenului portului este de regula cel care administreaza
exploatarea portului si reglementeaza conditiile si obligatiile legate de
guvernanta (administrarea) si/ sau utilizarea portului si a facilitatilor sale.
Proprietarul in sensul simplitatii definitiei, se adopta faptul ca infrastructura portuara
infrastructurii implica toate infrastructurile portuare de la nivelul solului, cum ar fi peretii
portuare cheiului, protectia malurilor, bazinele portuare, dane, ancoraje si / sau
locuri de acostare, zone de asteptare, macara linii, infrastructura feroviara
si alte active de infrastructura utilizate public. Prin urmare, porturile
selectate pentru acest raport sunt examinate din punctul de vedere al
proprietatii infrastructurii. O astfel de proprietate este considerata
importanta deoarece proprietarul activelor infrastructurii portuare
stabileste regulile tipului si domeniului de utilizare a infrastructurii portuare.
Ca si in paragraful anterior, proprietarii infrastructurii portuare pot fi statul,
regiunea / provincia, municipalitatea sau alte entitati (autoritatea portuara,
companiile publice de constructie si gestionare a infrastructurii etc.) carora
li se acorda sau se transfera drepturile de proprietate de catre autoritatea
suprema de reglementare.

AT ETCE T [IETEN  Fiecare port va elabora un organism / entitate (companie publica, institutie
(CETHETCEN TR ElE BN guvernamentala, organizatie) care actioneaza ca o autoritate portuara, o
administrare organizatie ,acoperis” pentru toate locatiile portuare la un anumit loc (oras,
portuara) municipiu, regiune etc.). Autoritatea portuard poate fi uneori aceeasi
entitate juridica ca operatorul portuar, daca functile administrative ale
guvernantei portuare (administrare / gestionare) nu sunt separate
organizational de activitatile comerciale ale operatiunilor portuare /
exploatarii portului.
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Operatorii portuari Operatorii portuari sunt prezenti in toate porturile situate de-a lungul
Dunarii. In prezent, operatorii portuari sunt de obicei companii
independente, care pot fi publice, private sau chiar cu proprietati mixte.
Tntr-o serie de cazuri in porturile dun&rene, operatorii portuari sunt identici
cu autoritatile portuare, organizate ca entitati comerciale cu responsabilitati
atat de guvernanta, cat si de functionare.

Sursa: Legea nr. 235/2017, Banca Mondiald, (2007)

Din ce in ce mai mult, porturile sunt integrate in lanturile logistice globale, iar beneficiile
publice pe care le ofera primesc atribute regionale si globale. Valoarea serviciilor oferite de
porturile regionale transcend din ce in ce mai mult interesele utilizatorilor locali si aduce
beneficii intreprinderilor si comunitatilor situate dincolo de granitele regionale si nationale.

Dezvoltarea conexiunilor cu celelalte mijloace de transport este o provocare continua
pentru fiecare port. Ritmul rapid de dezvoltare poate fi garantat de oportunitati bune de
finantare, precum si de acces usor la obtinerea lor. Accesul mai usor la finantare este tipic
pentru porturile de servicii private, care pot lua decizii mai rapide si pot aplica mai usor pentru
finantare. Companiile de stat au o organizare strictd ierarhica a investitiilor. Acest lucru
cauzeaza intarzieri sau refuzuri pentru finantarea proiectelor si scade motivatia participantilor
implicati.

Pentru a intelege mai bine particularitatile diferitelor modele de management aplicate
in gestionarea porturilor, este foarte important sa analizam in detaliu modul in care structura
de operare si gestionare este stabilitd in diferitele porturi situate pe canalele navigabile
interioare. Exista cinci modele principale de management aplicate in gestionarea activitatii
portuare, bazate pe responsabilitatea sectoarelor publice si private, conform Ordonantei
22/1999 si a raportului elaborat de Banca Mondiala "Structuri alternative de gestionare a
porturilor si modele de proprietate” [4,5], dupa cum poate fi observat in tabelul 2.2.:

Tabelul 2.2. Modele de management aplicate in gestionarea activitatii portuare
Tipul de port Caracteristici

Ll UG ERCTTA(H T Autoritatea portuara a porturilor de servicii publice efectueaza intreaga gama
publice de servicii conexe portului, pe langa faptul ca detine toata infrastructura.
Acestea sunt de obicei o ramura a unui minister guvernamental si majoritatea
angajatilor lor sunt functionari publici. Unele servicii auxiliare pot fi l1asate in
seama companiilor private. In ultimii ani Tns&, numarul porturilor de serviciu
public a scazut.

Porturi 318 Asemanator sub orice aspect cu un port de serviciu public, portul pentru
instrumente instrumente difera doar prin gestionarea privata a operatiunilor sale de marfa,
desi echipamentul terminal este inc& detinut de autoritatea portuara. In mai
multe cazuri, un astfel de port este o forma de tranzitie intre un port de serviciu
public si un port al proprietarului.
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Porturile
proprietarului

Porturi
corporatiste

Porturi de servicii
private

Reprezinta cel mai comun model de management in care infrastructura, in
special terminalele, sunt Tnchiriate companiilor private de exploatare,
autoritatea portuara pastrand proprietatea asupra terenului. Cea mai comuna
forma de leasing este un contract de concesiune in care unei companii private
si se acorda un contract de leasing pe termen lung in schimbul unei chirii care
este Tn mod obisnuit o functie de marimea facilitatii, precum si de investitia
necesara pentru construirea, renovarea sau extinderea de terminal. Operatorul
privat este, de asemenea, responsabil pentru furnizarea de echipamente
terminale, astfel incat standardele de operare sa fie mentinute.

Preocupa porturile care au fost aproape in totalitate privatizate, cu exceptia
faptului ca proprietatea ramane publica si adesea asumatd ca actionar
majoritar. Autoritatea portuara se comporta in esenta ca o intreprindere privata.
Acest model de gestionare este unic, deoarece este singurul Tn care
proprietatea si controlul sunt separate, ceea ce diminueaza presiunile ,bunului
public” cu care se confrunta autoritatea portuara a proprietarului si presiunile
L,valorii actionarilor” cu care se confrunta porturile private.

Rezultatul unei privatizari complete a facilitatii portuare cu mandatul ca
facilitatile sa Tsi pastreze rolul maritim. Autoritatea portuara este in intregime
privatizata, cu aproape toate functiile portuare sub control privat, sectorul
public pastrand o supraveghere reglementara standard. Cu toate acestea,
entitatile publice pot fi actionari si, astfel, orienteaza portul catre strategii care
sunt considerate a fi de interes public.

Sursa: Ordonanta 22/1999, Banca Mondiala, (2007)

Modelul de management portuar corporatist are ca caracteristica proprietatea publica
a terenului, conducéand la investitii in infrastructura publica. Atunci cand sunt disponibile
programe europene si nationale care pot dezvolta infrastructura de transport pe apa, aplicarea
acestui model este remarcabila prin factorul de succes care poate atrage investitii mari greu
de gasit in sectorul privat in porturile care nu implica dezvoltare emergenta, asa cum poate fi
observat in tabelul 2.3. Putem observa ca exista o relatie directa intre dezvoltarea
infrastructurii de transport, dezvoltarea portului si dezvoltarea economica a regiunii din care

face parte.

Tabelul 2.3. Caracteristicile porturilor corporatiste

Caracteristici

Autosustinere
financiara

Investitiile

Descriere ‘
Veniturile autoritatilor portuare provin din taxele percepute catre operatorii
de nave (taxe portuare) si concesiunile de teren. Corporatizarea portului
permite accesul la pietele de capital, reducand astfel sau chiar eliminand
necesitatea investitiilor in infrastructura din partea statului.

in In cadrul unui port corporatist investitile se efectueazd pe baza

dezvoltarea portuara rationamentului comercial. Acest considerent nu exclude ca autoritatea
pe baza nevoilor portuara sa nu acceseze finantari necesare pentru dezvoltare (in

comerciale

infrastructura in principal) de la autoritdtile ne la nivel national sau
international. In tari precum Belgia si Germania, mare partea din investitia
in infrastructura portuara este finantata de autoritatile guvernamentale.
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Operat in mare Rolul principal al proprietarului de teren portuar este de a dezvolta un set

masura de catre de activitati de tip cluster in cadrul portului. Autoritatile portuare nu au

proprietarul terenului  capacitatea tehnica de a deservi toate serviciile portuare necesare, insa
mare partea dintre acestea pot fi externalizate. Ramane la decizia
autoritatilor portuare dimensiunea serviciilor externalizate, astfel incat
proprietarul terenului sa isi poatd concentra atentia spre valorificarea
proprietatii portuare.

Capacitatea de Porturile corporatiste semneaza contracte de inchiriere si de concesiune
negociere a cucompaniile de exploatare care pot include clauze pentru niveluri minime
contractelor de de performanta. Autoritatea portuara trateaza concesionarii ca clienti,

inchiriere/ concesiune deoarece acestia impartasesc adesea un interes puternic de a atrage mai
pe termen lung multe marfuri in port.
Sursa: adaptat dupa Banca Mondiala, (2017)

Modelul de management portuar corporatizat extinde sarcinile administratiei portuare
la implicarea directa in promovarea, aplicarea si implementarea proiectelor de dezvoltare a
infrastructurii de transport in vederea imbunatatirii conexiunii cu celelalte mijloace de
transport. Furnizorii privati de servicii portuare insisi au devenit din ce in ce mai prezenti la
nivel global. Chiar mai recent, s-au format o serie de aliante strategice atat in cadrul industriei
maritime globale, cét si in industria serviciilor portuare. Aceste aliante au implicatii profunde
asupra modului in care porturile sunt finantate, reglementate si operate.

Capitolul 3 Factori de influenta asupra managementului si performantei
transportului de marfuri pe Dunare

De-a lungul timpului s-a facut observat faptul ca exista relatii stranse intre dezvoltarea
transportului de marfuri pe Dunare si cresterea economica a tarilor riverane Dunarii, cu
precadere in zonele limitrofe segmentului portuar. Aceste relatii sunt vizibile prin prisma
volumele de exporturi si volumele de importuri, precum si a unor serii de indicatori
macroeconomici ce urmeaza a fi analizati in capitolele urmatoare.

Cresterea continud a comertului mondial si dorinta multor tari de a accelera ritmul
integrarii in sistemul comercial global vor depinde nu numai de mentinerea unui sistem
economic global deschis, ci si de imbunatatirea cantitatii si eficientei structurilor suport, cum
ar fi serviciile logistice [6]. Servicii logistice sunt considerate a fi slabe, atunci cand exista:

e coordonarea limitata intre tari cu privire la procedurile de frontiera;
¢ ineficienta procesului de vamuire Tn porturi;
o fragmentarea si calitatea slaba a infrastructurii legate de transport;
e transport maritim costisitor si rar (cu rute maritime lungi si indirecte);
e intarzieri in urmarirea transporturilor;
e intarzieri in manipularea terminalului si vamuirea marfurilor;
e absenta facilitatilor de depozitare la rece in porturi;
e siincapacitatea de a certifica calitatea produsului;
poate provoca obstacole semnificative comertului international.
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Transportul pe apa reprezinta 90% din comertul mondial, navele de marfa facand parte
din coloana vertebrala a economiei globale. La nivel international s-a constatat ca nivelul de
marfa transportata are o valoare estimata de 4,5 trilioane de dolari anual si se preconizeaza
ca va creste cu aproximativ 4,7% Tn urmatorii ani, precizeaza Sindicatul de Asigurare a Calitaii
Apei (2020) [7].

Prin urmare, relatia dintre transportul de marfuri pe apa si dezvoltarea economica este
bidirectionala, iar prezenta tezd de cercetare este conceputd cu scopul de a studia
managementul transportului de marfuri pe Dunare, precum si impactul factorilor care
influenteaza performanta acestui tip de transport.

Sistemele inteligente de management al transportului (ITS) aplica tehnologiile
informatiei si comunicatiilor in domeniul transportului rutier, inclusiv infrastructura, vehiculele
si utilizatorii, precum si managementul traficului si mobilitatii, precum si interfetele cu alte
moduri de transport [8]. Dezvoltarea continua a lanturilor logistice si a sistemului lor de retea
este posibila datoritd sistemului nod-link dezvoltat, unde cele mai importante noduri sunt
porturile maritime si centrele logistice integrate [9].

Pentru implementarea sistemelor inovatoare in porturi, este necesar sa existe o
abordare colaborativa. O autoritate portuara nu are toate resursele necesare pentru a dezvolta
inovarea tehnologica. Prin urmare, autoritatea portuara trebuie sa coordoneze initiativele care
vor permite dezvoltarea acestui tip de inteligenta, fie printr-o retea de cercetare si dezvoltare,
fie prin hackathon-uri sau intalniri — adica evenimente care reunesc specialisti in programarea
calculatoarelor [10]. Tn tabelul 3.1., putem observa serviciile interne si externe care pot fi
aplicate de catre administratiile portuare.

Tabelul 3.1. Servicii ce pot fi integrate in sistemele inteligente de management al transportului
de marfuri pe Dunare

Servicii Rol

Fedss e oo gl Instrument de schimb de mesaje in mediul portuar, avand caracter
comercial si logistic, care are caracter B2B (Business to Business).
SRVWE S Sl STl Y Instrument care  furnizeaza informatii la nivel local despre nava
Window System autoritatilor de la nivel portuar, care are caracter B2G (Business to

Government).

S&S- Servicii «[: Reglementarile IMO precum ISM sau ISPS se aplica transportului
siguranta si securitate maritim sau standarde tehnice precum ISO 28000 (specificatia pentru

sistemele de management al securitatii pentru lantul de aprovizionare),
pentru a imbunatati securitatea in lanturile internationale de
aprovizionare. Conventile IMO sunt obligatorii pentru porturile din
ntreaga lume.

VANIEEE SR i[en Este sistemul inteligent de trafic maritim, bazat pe sateliti, radar si AIS
Management -1ii: 1| (Automatic Identification Systems) si servicii conexe precum e-maritime
Information System si e-navigation care are scopul de a integra toate sistemele de
management al traficului. : VTMIS (Vessel Traffic Management and
Information System), ATM (Air Traffic Management), ERTMS (The
European Rail Traffic Management System): maritim, aerian, feroviar si
respectiv rutier.

A fost definit in 2007 in Planul de actiuni pentru logistica, ca rezultat al
interactiunii serviciilor de transport cu TIC si internetul. Acesta descrie
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procesele, actorii si fluxurile de date pentru a permite schimbul de
informatii in formate electronice - fara hartie - In toate modurile de
transport.

Sincromodalitatea Este conceptul care defineste utilizarea pe scara larga a Internetului si
a tehnologiilor de urmarire si urmarire pana la logistica si
managementul transportului: productie, transport si distributie: in
prezent sunt definite 3 tipuri de logistica: productie, transport si livrare.
Toate trebuie sincronizate pentru a evita blocajele, productia excesiva,
spargerea stocurilor sau penuria Tn industrii sau afaceri.

Sursa: Yan Alix (2019)

Unul dintre principalele obiective ale Uniunii Europene si ale tarilor care au convenit
asupra viziunii lor este de a contribui la crearea unei piete unice europene. Pentru a realiza
acest lucru este necesar sa existe o retea de transport durabila si interconectata. Sistemele
inteligente de management al transportului se refera la o serie de sisteme digitale de
management al traficului si informatii care acopera mai multe moduri de transport. Comisia a
recunoscut ca implementarea coordonata cu succes a unor astfel de sisteme este vitala pentru
realizarea unui sistem de transport paneuropean, comod si cu adevarat integrat, care sa
formeze o parte intrinseca a transporturilor viitoare [11].

O solutie la problemele de mobilitate este transportul inteligent. Dezvoltarea
infrastructurii portuare merita doar daca intregul sistem de transport beneficiaza si daca nu
exista blocajele pentru un alt element din cadrul sistemului [12]. O strategie de port inteligent
ar trebui sa contina cel putin trei obiective majore pe termen lung care trebuie atinse:

¢ tehnologii portuare avansate,
e sistem portuar inteligent
e tehnologii ecologice.

Avand n vedere tehnologiile portuare avansate, ne referim la macarale automate de
curte care pot incarca si descarca containere cu precizie ajutatd de computere, senzori
inteligenti si camere, vehicule cu ghid automat fara sofer si alimentate cu baterie pentru
transportul containerelor, drone pentru a inspecta echipamentele portuare si pentru a ajuta la
depanare cu streaming video la distanta.

In ceea ce priveste conceptul de sistem portuar inteligent, precizez portalul digital one-
stop pentru degajarea porturilor fara intreruperi si mai eficient, sistem de planificare inteligent
pentru a optimiza timpul de rotatie al navelor n port si ancoraje.

Unul dintre avantajele porturilor fluvio-maritime este ca acestea au devenit parte a
politicilor, strategiilor si programelor europene care vizeaza dezvoltarea retelei centrale pana
in 2030. Dezvoltarea transportului maritim si fluvial ca mod de transport durabil se
preconizeaza a fi realizata prin sursele de finantare nerambursabila din fonduri europene, care
pot fi indreptate in aceasta directie.

Conditiile necesare dezvoltarii porturilor fluvio-maritime au in vedere o buna cooperare
intre toti membrii comunitatii portuare, formata din:

e Administratii portuare,
e Autoritati portuare,

e Comisari vamali,

e Comisari fluviali,
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e Operatori de transport,

e Operatori de terminale,

e Furnizori de servicii logistice,

e Companii de control al calitatii,
o Companii maritime,

¢ Companii de constructii navale.

Optimizarea traficului de marfuri pentru porturile fluvio-maritime este mult mai
importanta astazi datorita cerintelor comertului global, ceea ce inseamna un volum mare de
marfuri cu miscare rapida, nave de mare capacitate, tot mai complexe care se confrunta tot
mai des cu: probleme geopolitice, congestie operationala, probleme de siguranta si securitate.

Capitolul 4 Evolutia factorilor de influenta asupra performantei transportului de
marfuri pe Dunare

Procesul managerial, in ceea ce priveste gestionare, organizarea si monitorizarea, in
cadrul segmentului portuar este foarte important si uneori dificil de optimizat, intrucat sunt mai
multi factori implicati. Indiferent de tipul materiei prime transportate, factorii mentionati in
capitolul anterior sunt intalniti in toate tarile riverane Dunarii.

Operatiunea de manipulare a marfurilor este cea mai costisitoare si dificil de efectuat,
intrucéat presupune coordonarea de echipamente speciale, utilaje, scule si dispozitive, dar si
forta de munca calificata in manuirea lor. Acest proces devine cu atat mai dificil cu cat sunt
mai multi actori economici implicati, de la armatori, pana la proprietarii de utilaje, dar si
autoritati vamale.

Aceste tipuri de operatiuni se desfasoara in toate porturile, iar cele mai multe dificultati
sunt Intdmpinate la transbordarea marfurilor grele. Acest fapt a condus la specializarea
porturilor si la implementarea unor serii de investitii in specializarea utilizarii la terminale de
echipamente tehnologice care sa asigure facilitatea efectuarii operatiunilor specifice
manipularii.

Portul presupune o organizare complexa, cu multi actori definitorii in activitatea lui,
implicati in procesul de management, fapt ce conduce la stabilirea unui numar mai mare de
indicatori de performantd. Un numar redus de indicatori, poate sa nu redea o baza
satisfacatoare pentru analiza performantelor. Specialistii recomanda fixarea unui set de
indicatori de baza, ca mai apoi acestia sa fie dezvoltati in altii indicatori secundari, astfel incat
sa se poate atinge cat mai multe detalii, aspecte. Este foarte important ca actorii secundari si
cei de baza sa fie in concordanta [13].

In functie de modul de urmarire al indicatorilor, acesta poate fi in mod permanent sau
punctual, in functie de scop. De regula, indicatorii urmariti in mod permanent fac referire la
activitatile dezvoltate in interiorul portului si fac referire la port ca la o entitate izolata.

In subcapitolele anterioare am prezentat evolutia indicatorilor principali selectati pentru
construirea modelului de masurare a impactului factorilor de influentd asupra performantei
managementului transportului de marfuri pe Dunare. In tabelul 4.1. este sintetizatd evolutia
fiecarui indicator analizat.
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Tabelul 4.1. Analiza evolutiei indicatorilor ce influenteaza performantei transportului de marfuri
pe Dunare

Germania Austria Slovacia Ungaria Croatia Serbia Roméania Bulgaria Ucraina

Indicele \

performantei

N\
l
/
N\
N\
N\
i

logistice

Volumul /v

marfurilor
manipulate

~
-

esiiie (A
7

straine
directe

Taxele )

vamale

Coeficientul | = —>
de barter

l
I W B
w1 W BN

Productia —> —>

industriala /

Rata

somajului / \ \

Produsul —y —»

intern brut \ \ /
Cursul de — — —> — \ —

schimb
valutar

Rata inflatici [INNGY N N T

Sursa: creatie proprie pe baza literaturii de specialitate studiate si a indicatorilor analizati

7 N
i

/
/
/

Legenda simboluri:
Simbol Semnificatie

Pl in crestere
\ in scadere

—> Evolutie constanta

In urma analizei efectuate in cadrul capitolului 4 asupra factorilor de influentd asupra
performantei transportului de marfuri pe Dunare putem trage urmatoarele concluzii:

¢ Indicele performantei logistice, indicator introdus de Banca Mondiala si analizat din 2
in 2 ani, ce este compus din eficienta procedurilor vamale, calitatea infrastructurii
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logistice, competitivitatea preturilor si calitatea serviciilor logistice, luand in calcul
inclusiv timpul estimat livrarii si timpul efectuat, este intr-o usoara scadere in tari
precum Germania si Austria. Porturile din aceste doua tari sunt cunoscute pentru
performantele lor logistice la nivel european, in special in contextul digitalizarii
intregului proces. Au fost printre primele tari care au alocat un buget considerabil
pentru dezvoltarea digitalizarea segmentului portuar. Cu toate acestea, acest indicator
este in scadere la fel ca produsul intern brut si rata inflatiei. Cresterea, respectiv
stagnarea celorlalti indicatori analizati conduc la necesitatea de investitii privind
dezvoltarea portuara. Porturile din aceasta zona sunt ocupate la capacitate maxima,
fapt ce impiedica o performanta logistica in privinta manipularii, depozitarii marfurilor.
Totodata o productie industriald in crestere si un nivel al volumelor de marfuri ridicat
conduce la o serie de masuri manageriale privind protectia mediului, dezvoltarea
sincromodalitatii, precum si identificarea de noi rute de transport, respectiv de cerere
de bunuri si din alte zone decét cele traditionale.

e In cazul Croatiei scaderea indicelui de performanta logisticd coroborat cu ceilalti
indicatori in scadere indica o crestere a volumelor exportate din productia interna a
tarii. Se observa o slaba colaborare la nivel international, dar o productie industriala
stabila, ce presupune forta de munca interna. In vederea valorificarii potentialului
segmentului portuar se impun o serie de masuri manageriale ce vizeaza intarirea
cooperarii la nivel international prin dezvoltarea de parteneriate de tip public- privat,
prioritizarea proiectelor ce vizeaza investitiile portuare in ceea ce priveste constructia
si modernizarea portuara.

e In cazul Slovaciei, indicele de performanta logistica este in crestere, la fel si investitiile
straine directe, dar si rata somajului. In schimb, volumul marfurilor manipulate si
productia industriale sunt in scadere. Aceasta directie a indicatorilor analizati indica un
tranzit de marfuri realizat din importuri si mai putin de exporturi. Masurile
guvernamentale in vederea sporirii productiei industriale, ar conduce la o scadere a
ratei somajului. Asadar, se impun o serie de decizii Si masuri manageriale in vederea
fonduri in vederea imbunatatirii accesului la sincromodalitate, cresterea parteneriatelor
public- private, precum si imbunétatirea accesului la educatie si instruire in domeniu a
fortei de munca disponibile.

e Ungaria are parte de o stagnare a indicelui de performanta logistica, dar de o crestere
a volumelor de marfuri manipulate. Productia industriala este in scadere, dar investitiile
straine sunt in crestere. Aceste diferente dintre indicatori presupun o slaba productie
interna pregatita pentru a fi data la export. Totusi scaderea indicelui de performanta
logistica indica o slaba eficienta a operatiunilor ce stau la baza serviciilor logistice.
Astfel se impune ca managementul sectorului portuar sa aloce o atentie deosebita
afacerilor de containere si ro-ro in porturi. Promovarea comuna prin parteneriate si
schimbul de bune practici, formarea specifica portuara a fortei de munca pot conduce
la o imbunatatire si o mai buna pozitionare pe piata transporturilor fluviale din punct de
vedere al eficientei logistice.

¢ Romania si Bulgaria se bucura de o crestere a performantei logistice, precum si de a
investitiilor straine directe, productia industriala fiind in scadere in ambele tari, fapt ce
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conduce la un trafic de marfuri din import si nu din export. Cresterea taxelor vamale,
coroborat si cu scaderea productiei industriale a condus la o diminuare a volumelor de
maérfuri manipulate si la o crestere a ratei somajului. in vederea diminuarii impactului
negativ al indicatorilor asupra performantei logistice se impun o serie de masuri
manageriale cu privire la digitalizarea procesului logistic, investitii in sincromodalitate,
implementarea directiilor din managementul corporatizat, atragerea de investitii din
sectorul privat, precum si de know- how, implementarea unui sistem de educatie si
formare specializata pentru personalul din porturi.

e Asacum am relatat in subcapitolul 4.7. o componenta principala a produsul intern brut
este data de volumele de marfuri transportate. Daca o valoare mai mare a exporturilor
sugereaza un excedent comercial, o valoare mai mare a importurilor sugereaza un
deficit comercial. Asadar, scaderea acestui indicator in tari precum Germania, Austria
si Bulgaria sugereaza o scadere a cheltuielilor de consum, precum si a celor pentru
investitii si o crestere a importurilor. in vederea dezvoltarii economice si implicit a
exporturilor trebuie luate o serie de masuri in contextul acordarii de catre guvern de
fonduri pentru productia proprie, dar si pentru dezvoltarea infrastructurii. Mentinerea
sub control a ratei inflatiei si a cursului de schimb valutar de catre factorii
guvernamentali, conduc la o imbunatatire a accesului marfurilor pe piata externa.

Pe langa obiectivul de a asigura o calitate ridicata a accesibilitatii, politicile europene
si nationale de transport se straduiesc din ce in ce mai mult sa creeze conditii pretabile pentru
un transport durabil si eficient. Pornind de la aceste considerente s-a formulat o prima ipoteza
de cercetare (Ipoteza nr. 1) Optimizarea procesului logistic si de distributie a marfurilor
constituie un factor determinant in evolutia traficului de marfuri pe Dunare.

Barierele administrative in logistica marfurilor pe calea navigabild a Dunarii si afluentii
sai navigabili reprezinta un obstacol major pentru utilizarea eficienta si durabild a Dunarii ca
principala axa de transport a regiunii. Existenta abundenta a administrativului i reduc
potentialele economice si de mediu, avand un impact negativ asupra cresterii economice si
bunastarii sociale a intregii regiuni. Atenuarea barierele administrative importante intr-o
maniera transnationala coordonata reprezinta principalul pas care duce spre o mai buna
guvernare a acestui mod de transport si reduce costurile logistice ale marilor industrii care
depind de transportul pe caile navigabile interioare. Asadar, a rezultat o noua ipoteza, (Ipoteza
nr. 2) Alinierea strategiilor nationale privind dezvoltarea comertului pe apa la strategiile
europene vor avea un impact pozitiv asupra volumelor de marfuri transportate pe
Dunare, ce va fi testata in capitolele urmatoare.

In urma analizei efectuate asupra factorilor ce au o contributie semnificativa asupra
performantei transportului de marfuri pe Dunare, a fost facuta vizibila nevoia de fortd de munca
calificatd n mai multe porturi. Tn acest context s-a facut vizibila o nou ipoteza de lucru, ce
urmeaza a fi testata si anume (Ipoteza nr. 3) Investitiile in atragerea si calificarea resursei
umane vor conduce la eficientizarea operatiunilor specifice transportului de marfuri pe
apa.
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Capitolul 5 Modelul de masurare al impactului factorilor asupra
managementului transportului de marfuri pe Dunare

De-a lungul timpului a fost studiata relatia dintre factorii macroeconomici si starea
industriei de transport pe apa [14]. Studiile au condus la concluzia ca exista o relatie stransa
intre cele doua considerente. Prin analiza factorilor de risc care afecteaza randamentul
transportului pe apa [15], se pot evidentia variabilele care au impact privind performanta,
precum pot fi si elaborate o serie de mecanisme ce sa diminueze impactul lor.

Cercetarea se concentreaza pe analiza indicatorilor, prezentati in tabelul 4.1., din tarile
aflate pe cursul Dunarii, in special cele aflate pe coridoarele Pan - Europene IV si VII.
Argumentul din aceasta lucrare este ca porturile Dunarene ar putea beneficia foarte
mult de pe urma pozitionarii lor strategice pe plan international.

Selectia tarilor pentru acest studiu a fost efectuatd pe baza politicilor de integrare
europeana, astfel au fost selectate tarile care fac parte din Uniunea Europeana si se afla pe
cursul Dunarii, in tabelul 5.1., putand fi vizualizate Tmpreuna cu indicatorii macroeconomici
analizati, precum si intervalul de timp.

Tabelul 5.1. Indicatori selectati pentru analiza

1 Indicele de baza al pretului de consum (IPC) Germania 2011- 2020

2 Cursul schimbului valutar Austria

3 | | taxelor af durilor de vamui slovacia
mpactu. t:.ixe or ?. erente procedurilor de vamuire Ungaria

4 Productia industriala Croatia

5 Piata de valori Serbia

6 Rata somajului Romania

7 Produsul intern brut Bulgaria

8 Volumul de transport pe caile navigabile interioare Ucraina

9 Volumul marfurilor tranzitate in ambarcatiuni de tip container

10 Exportul de Tnalta tehnologie

11 Indexul performantei logistice

12 Exportul de bunuri si servicii

13 Importul de bunuri si servicii

14 Rata inflatiei

15 Forta de munca ocupata

16 Exportul de combustibil

17 Exporturile de minereuri si metale

18 Investitiile straine directe

19 Media timpului de livrare pentru export
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20 Media timpului de livrare pentru import
21 Coeficientul comercial aplicat operatiunilor de barter
international
22 Transport in functie de nationalitatea vasului
23 Tmpértirea modala a transportului de marfuri pe tari

Sursa: contributie personala, pe baza literaturii de specialitate studiate

Porturile eficiente sunt esentiale pentru o logisticd nationald, regionala si
internationala. In acest sens, am considerat necesar sa cercetez performantei intregului lant
logistic, avand la baza o serie de factori considerati importanti in analiza performantelor
comertului international.

Asadar, in cadrul prezentei cercetari am analizat, pentru o perioada de 10 ani, o serie
de 23 de indicatori, cu date colectate din 9 tari, aflate pe intregul curs al Dunarii, din
perspectiva performantei intregului lant logistic, avand la baza o serie de factori considerati
importanti Tn analiza performantelor transportului de marfuri pe Dunare. Datele analizate au
fost colectate de pe site-urile institutiilor de specialitate precum, Banca Mondiala, Eurostat,
Organizatia pentru Cooperare Economica si Dezvoltarea, Institutele Nationale de Statistica.

Aplicarea Analizei Factoriale Exploratorii Tn cercetarea maritima este extinsa deoarece
majoritatea factorilor implicati nu sunt cuantificabili si, prin urmare, sunt necesari o serie de
indicatori. Mai multi autori, [16-18] precizeaza in lucrarile lor ca principalii factori care nu pot fi
cuantificabili sunt, cei care méasoara calitatea serviciilor in porturi, criteriile de selectie in
alegerea transportului in containere, cei care evalueaza asteptarile calatoriilor, atunci cand ne
referim la transportul de pasageri, precum si cei care intaresc pozitia competitiva a
transportatorilor. Acesti factori pot fi observati printr-o serie de variabile.

Prin acest studiu se urmareste sa se ofere o sistematizare a numarului de indicatori ce
stau la baza analizelor mai sus mentionate, prin utilizarea analizei factoriale mult variate. ntr-
un mod practic, in aceasta lucrare se vor extrage factorii cu un grad de influenta de peste 60%
in performanta transportului de marfuri pe apa. In sfera prezentului studiu se va efectua o
Analiza Factoriala Exploratorie, prin aplicarea metodei analizei in componente principale
(ACP), ce are la baza trei etape principale:

e extractia variabilelor,

e retentie principalelor variabile,

e rotatia factorilor si obtinerea unui numar de factori ce vor sta la baza analizelor

urmatoare.

Utilizatorii Analizei Factoriale Exploratorii, trebuie sa aleaga modelul factorial
adecvat in analiza indicatorilor alesi, Tn conformitate cu scopul analizei. Cea mai uzitata
metoda si eficienta este Analiza in Componente Principale. Prin aceasta metoda se va
reduce numarul de variabile, fiind pastrate doar cele esentiale [17]. Dintre principalele avantaje
ale analizei in componente principale amintim:

o Imbunétateste intelegerea variabilelor prin extragerea valorilor medii, medii, minime si
maxime etc.

e Se pot descoperi erori, valori aberante si valori lipsa din date.

e Se pot identifica modele prin vizualizarea datelor in grafice, cum ar fi diagrame cu
casete, diagrame de dispersie si histograme.

28



Turcanu (Marcu) Andra Luciana
Factori cu impact asupra managementului
transportului de marfuri pe Dunare Rezumat

Aceasta metoda este utilizata pentru a identifica componentele principale, respectiv,
combinatii liniare diferite ale variabilelor de performanta, astfel incat componentele principale
sa poata fi inmultite cu valorile lor proprii pentru a obtine o masura ponderata a variabilelor.

Programul software Statistical Package for the Social Sciences (SPSS) a fost utilizat
pentru aplicarea metodei ACP, iar programul EXCEL a fost utilizat pentru a descrie
interpretarea interna si externa a statisticilor descriptive a rezultatelor ACP.

Capitolul 6 Masurarea gradului de impact asupra managementului transportului
de marfuri pe Dunare

Relatia de congruentd dintre evolutia indicatorilor macroeconomici si evolutia
volumelor de marfuri transportate pe apa a fost demonstrata in cadrul analizei efectuate in
capitolul 4. Toti indicatorii inclusi in prezenta analizéd pot fi influentati de politicile
guvernamentale ale unei tari, fapt ce conduce la crestere, respectiv descrestere a transportului
de marfuri pe Dunare.

Pentru orice pereche de variabile cu o valoare mai mare de 0,5 se va lua in calcul o
excludere din analizd si se va repeta analiza. intr-un model ideal, elementele din afara
diagonalei (valorile din partea stanga si dreapta ale diagonalei din tabelul de mai jos) ar trebui
sa fie toate foarte mici (aproape de zero). Corelatiile cu valoare ridicata, conform Tabelului
6.1., peste 0,7 a fost observata intre variabilele "Coeficientul comercial aplicat operatiunilor de
barter international’- "Indexul performantei logistice”, ”impértirea modala a transportului de
marfuri pe tari”, precum si intre "Forta de munca” si “Impértirea modala a transportului de
marfuri pe tari”.

Tabel 6.1. Variabilele cu cel mai ridicat grad de corelatie
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0,027 0,289 0,777 0,017 0,212 0,540 1,000 0,840
-0,075 0,557 0,569 -0,024 0,151 0,720 0,840 1,000

Sursa: contributie personala, pe baza rezultatelor din programul informatic SPSS

Urmatorul element din rezultat este un tabel de puncte comune care arata cat de mult
din variatie contribuie la factorii ce urmeaza a fi extrasi. in aceasta etapa a analizei, se elimina
din analizele urmatoare variabilele care au o valoare sub 0.5.

In ceea ce priveste coliniaritatea variabilelor se poate observa ca cea mai mica valoare
este 0,578 si apartine variabilei "media timpului de livrare pentru import”, insa va fi mentinuta
pentru analizele urmatoare, intrucat depaseste pragul minim acceptat. Tn tabelul 6.3. se fac
evidentiate in mod special variabilele cu o valoare de peste 0,9 si anume "Exportul de
combustibil”, "impartirea modala a transportului de marfuri pe tari’, "coeficientul comercial
aplicat operatiunilor de barter international”.

Tabel 6.3. Coliniaritatea Variabilelor

Indicele de baza al pretului de consum (IPC) 0,816
Cursul schimbului valutar 0,631
Impactul taxelor aferente procedurilor de vamuire 0,794
Productia industriala 0,778
Piata de valori 0,612
Rata somajului 0,830
Produsul intern brut 0,645
Volumul de transport pe céile navigabile interioare 0,740
Volumul marfurilor tranzitate in ambarcatiuni de tip container 0,749
Exportul de Tnhalta tehnologie 0,741
Indexul performantei logistice 0,825
Exportul de bunuri si servicii 0,770
Importul de bunuri si servicii 0,853
Rata inflatiei 0,624
Forta de munca ocupata 0,884
Exportul de combustibil 0,916
Exporturile de minereuri si metale 0,882
Investitiile straine directe 0,673
Media timpului de livrare pentru export 0,636
Media timpului de livrare pentru import 0,578
Coeficientul comercial aplicat operatiunilor de barter international 0,906
Transport in functie de nationalitatea vasului 0,814
Impértirea modal& a transportului de marfuri pe tari 0,913

Sursa: contributie personald, pe baza rezultatelor din programul informatic SPSS
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Avand in vedere subiectul prezentei cercetari si valorile peste media rezultate in urma
analizei de puncte comune, analiza premergatoare retentiei factorilor, ne conduce la concluzia
ca selectia variabilelor supuse analizei a fost efectuatd in mod corespunzator si cercetarea
poate fi derulatd mai departe.

Urmatorul pas consta in determinarea numarului de factori necesari pentru a determina
structura care sta la baza datelor. Factorii cu valoarea < 1 vor fi omisi din analiza ulterioara.

Valoarea proprie reflecta de fapt numarul de factori extrasi a caror suma ar trebui sa
fie egala cu un numar de elemente care sunt supuse analizei factoriale. Tabelul 6.3. arata toti
factorii care pot fi extrasi din analizé impreuna cu valorile lor proprii.

In scopuri de analiza si interpretare, ne preocupa doar valorile proprii initiale si sumele
extrase in urma deviatiilor patratice. Deoarece cerinta de identificare a numarului de
componente sau factori declarati de variabilele selectate este prezenta valorilor proprii la mai
mult de 1. Tabelul 6.4 arata ca sunt 7 componente cu valori peste 1, astfel pentru prima
componenta valoarea este 4.790 > 1, a doua componenta este 3.817> 1, a treia componenta
este 2.684 > 1, pe cand a opta componenta este 0.913 < 1. Astfel, setul de 23 variabile declarat
reprezinta 7 componente.

Tabel 6.4. Gradul de varianta al variabilelor

0,913 3,971 78,464
0,855 3,716 82,180

10 0,791 3,439 85,619
Sursa: extras din programul SPSS

Total % % Total % % Total % %
Varianta  Cumulat Variantda =~ Cumulat Variantda =~ Cumulat

1 4,790 20,824 20,824 4,790 20,824 20,824 4,170 18,130 18,130
2 3817 16,596 37,420 3,817 16,596 37,420 3,033 13,188 31,318
3 2684 11,667 49,087 2,684 11,667 49,087 2,599 11,301 42,620
4 1,875 8,152 57,239 1,875 8,152 57,239 2,193 9,534 52,154
5 1,490 6,477 63,716 1,490 6,477 63,716 = 1,965 8,543 60,697
6 1,328 5,772 69,488 1,328 5,772 69,488 1,694 7,364 68,061
7 1,151 5,005 74,493 1,151 5,005 74,493 1,479 6,432 74,493
8

9

Suma extrasa a pétratului detindnd o cota procentuald din variantd arata ca primul
factor reprezinta 20.824% din caracteristicile variantei din observatile mentionate, al doilea
16.596 %, al treilea 11.667%, iar cel mai mic dintre cei 7 factori extrasi 5.005%. Astfel, 7
componente sunt suficient de eficiente pentru a reprezenta toate caracteristicile sau
componentele evidentiate de cele 23 de variabile mentionate.

in Anexa C am evidentiat toate variabilele care au o incarcaturd mai mare de 0,5, iar
in figura 6.5. se poate observa gradul de intensitate, Tnainte de efectuarea rotatiei Varimax.
Se poate observa ca pentru factorul 1 contribuie 7 variabile, pentru factorul 2 contribuie 4
variabile, pentru factorul 3 si 5 contribuie 2 variabile, pe cand pentru factorul 3 contribuie o
singura variabila. Totodata se observa ca pentru factorii 4 si 7, variabilele componente nu au
o incarcare substantiala.
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,110; 12%

,681; 7%

,564; 6%

4,661; 50%

296; 25%

H]l H2 3 N4 5 N6 W7

Figura 6.5. Gradul de incarcare al factorilor inainte de efectuarea rotatiei Varimax
Sursa: contributie personald, pe baza rezultatelor din programul informatic SPSS

in Anexa D, am evidentiat toate variabilele care au o incarcatura mai mare de 0,5, iar
in figura 6.6. se poate observa gradul de intensitate, dupa efectuarea rotatiei Varimax. In urma
redistribuirii variabilelor se poate observa ca pentru factorul 1 si 2 contribuie cate 4 variabile,
pentru factorii 3 si 5 contribuie cate 3 variabile, pentru factorul 4 contribuie 2 variabile, iar
pentru factorii 6 si 7 contribuie cate o singura variabila. Se poate intdmpla ca incarcarea
variabilelor sa fie pe mai multe componente si atunci se recomanda excluderea din analizele
ulterioare, insa nu este cazul in prezenta cercetare.

,697; 5%

3,137; 237

1,829; 14%

,391; 18%

H]l 2 3 W4 m5 m6 m7

Figura 6.6. Gradul de incarcare al factorilor dupa rotatia Varimax
Sursa: contributie personald, pe baza rezultatelor din programul informatic SPSS

In cercetarea de fatd, fiecare factor, conform Anexei D si figurii 6.6, are incarcatura
substantiala, de peste 0,5 pe componente diferite, astfel vor putea fi supusi analizelor
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urmatoare. Se remarca ca in urma efectuarii rotatiei Varimax cu normalizare Kaiser, distributia
variabilelor a fost efectuata in mod omogen, fiecare factor avand cel putin o variabila in
componenta. Totodata, gradul de incarcare, potrivit figurii 6.6., nu prezintad diferente majore
intre factori si nu au mai fost identificate variabile cu incarcatura incrucisata.

Metode de analiza aplicata, Analiza Factoriala Exploratorie, a permis explorarea
datelor selectate pentru analiza, selectarea si intelegerea variabilelor cheie, precum si
eliminarea celor care nu au o influentd majora asupra problematicii expuse. in urma aplicarii
tuturor etapelor, in tabelul 6.5. se pot observa factori extrasi, impreuna cu variabilele
componente, precum si gradul lor de incarcare.

Tabel 6.5. Gradul de contributie al indicatorilor asupra factorilor

Sursa: contributie personala, pe baza rezultatelor din programul informatic SPSS
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Indexul Media timpului ~ Media timpului Coeficientul
performantei de livrare de livrare pentru  comercial
logistice pentru export  import aplicat
operatiunilor
de barter
international
0.884 0.778 0.648 0.827 3.137
Cursul schimbului Exportul de Importul de Transportul in
valutar bunuri si bunuri si servicii  functie de
servicii nationalitatea
vasului
0.745 0.802 0.869 0 .556 2.973
Volumul marfurilor ~ Forta de Impértirea
tranzitate n munca modala a
ambarcatiuni de tip  ocupata transportului de
container marfuri pe tari
0.861 0.826 0.705 2.391
Rata somajului Exportul de
combustibil
0.758 0.879 1.636
Indicele de baz&d al  Productia Investitiile
pretului de consum  industriala straine directe
0.738 0.543 0 .547 1.829
Exporturile de
minereuri si metale
0.871 0.871
Rata inflatiei
. 0.697 0.697
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Ne atrag atentia, in mod deosebit primii 2 factori, care au un grad de intensitate
apropiat, fiecare dintre ei fiind compus din cate 4 variabile. Cel de-al treilea factor va fi supus
cercetarii in continuare, intrucat valoarea incarcaturii factoriale este peste medie. Observam
ca deopotriva variabile specifice activitatii de management al traficului de marfuri pe Dunare,
precum si variabile specifice segmentului macroeconomic, sunt grupate in acelasi factor,
asadar exista o relatie de interdependenta intre ele.

Asadar, pentru analizele urmatoare se testa doar primii trei factori, intrucat au cea mai
mare incarcare, respectiv 3.173 pentru primul factor, 2.973 pentru cel de-al doilea factor, 2.391
pentru cel de-al treilea factor.

In continuarea cercetérii si pentru testarea ipotezelor mentionate in capitolul 4, este
necesar sa se stabileasca intensitatea gradului de legatura din variabile, considerand varianta
dependenta factorul rezultat, iar predictorii variabilele care au condus la crearea lor.

Coeficientul de determinare (R?) aratd proportia totald a maodificarii variabilei
dependente care se explica prin modificarea variabilelor independente si, prin urmare, modelul
de regresie estimat.

Tn cazul nostru, in tabelul 6.6., se poate observa ca pentru toate cele 3 relatii R* are
valori foarte apropiate de 1, deci exista o relatie puternica intre variabilele independente si
variabila dependent&. Tn aceste cazuri erorile sunt apropiate de 0. Cu cat este mai mare
valoarea lui R?, cu atat mai bine explica functia de regresie estimata valorile observate.

In vederea testarii calitatii modelului, Tn ceea ce priveste ipotezele de lucru se va utiliza
analiza variantei (ANOVA). In tabelul 6.6., se poate observa ca valoarea MSR este mai mare
in mod semnificativ, fata de valoarea MSE. Repartitia F este pentru valoarea 1, deci variabilele
independente au efect asupra variabilei dependente. Asadar, avand in vedere cele expuse in
subcapitolul anterior, putem considera ca toate cele trei modele sunt valide static.

Tabel 6.7. Rezultatele analizei ANOVA

Factor Variabila Raportul  Coeficientul Media patratelor Statistica
(variabila (variabila de de (MS) (F)
dependenta) independentd) corelatie = determinatie :
R) (R?) Regresia  Eroarea
(MSR) (MSE)
Ipoteza  Optimizarea V1,V2,V3,v4  0.974 0.949 20.882 0.053 392.173
1 sistemului
logistic (OSL)
Ipoteza  Circuitul V5, V6, V7,Vv8  0.953 0.908 19.979 0.096 207.575
2 economic
european (CEE)
Ipoteza  Disponibilitatea V9, V10, V11 0.938 0.880 25.809 0.124 207.471
3 fortei de munca
(DFM)

Sursa: creatie proprie, pe baza rezultatelor din programul informatic SPSS
In urma aplicarii regresiei liniare simple, conform tabelului 6.6. se observa urmatoarele:

Ipoteza 1 Optimizarea procesului logistic si de distributie a marfurilor constituie
un factor determinant in evolutia traficului de marfuri pe Dunare: Valoarea coeficientului
de corelatie este de 0.974, ceea ce inseamna ca exista o legatura puternica intre indexul
performantei logistice, media timpului de livrare la export, media timpului de livrare la import,
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coeficientul comercial aplicat operatiunilor de barter international. in ceea ce priveste
coeficientul de determinatie, valoare lui este 0.949, foarte apropiata de valoare maxima 1, deci
erorile sunt minime. Intrucat media patratelor abaterilor valorilor ajustate ale variabilei
dependente de la media lor de selectie, indica o actiune ridicata a factorilor de regresie,
comparabil cu suma péatratelor rezidurilor. Tntrucat valoarea lui F este in valoare de 392.173,
se considera ca ipoteza 1 este validata si poate fi supusa cercetarilor urmatoare.

Ipoteza 2 Alinierea strategiilor nationale privind dezvoltarea comertului pe apa la
strategiile europene vor avea un impact pozitiv asupra volumelor de marfuri
transportate pe Dunare: VValoarea coeficientului de corelatie este de .953, ceea ce inseamna
ca este o legatura puternica intre cursul schimbului valutar, exportul de bunuri si servicii,
importul de bunuri si servicii, transportul in functie de nationalitatea vasului. In ceea ce priveste
coeficientul de determinatie, valoare lui este 0.908, foarte apropiata de valoarea maxima 1,
deci erorile sunt minime. Tntrucat media pétratelor abaterilor valorilor ajustate ale variabilei
dependente de la media lor de selectie, indica o actiune ridicata a factorilor de regresie,
comparabil cu suma patratelor reziduurilor. Intrucat valoare Iui F este de 207.575, se considera
ca ipoteza 2 este validata si poate fi supusa cercetarilor urmatoare.

Ipoteza 3 Investitiile in atragerea si calificarea resursei umane vor conduce la
eficientizarea operatiunilor specifice transportului de marfuri pe apa:. Valoarea
coeficientului de corelatie este de .938, ceea ce inseamna ca exista o legatura puternica intre
volumul marfurilor tranzitate in ambarcatiuni de tip container, forta de munca ocupata,
impartirea modald a transportului de marfuri pe tari. In ceea ce priveste coeficientul de
determinatie, valoare lui este 0.880, apropiata de valoarea maxima 1, deci erorile sunt minime.
Intrucat media patratelor abaterilor valorilor ajustate ale variabilei dependente de la media lor
de selectie, indica o actiune ridicata a factorilor de regresie, comparabil cu suma patratelor
reziduurilor. Intrucat valoarea lui F este de 207.471, se consideré ca ipoteza 3 este validata si
poate fi supusa cercetarilor urmatoare.

Capitolul 7 Directii de actiune in elaborarea strategiilor manageriale specifice
operatiunilor de transport marfuri pe Dunare

Analiza Factoriala Confirmatorie a fost utilizata in vederea validarii rezultatelor obtinute
anterior si crearea de predictii Tn vederea optimizarii activitati de management specifice
transportului de marfuri pe Dunare. In vederea validarii modelului obtinut si a crearii predictiilor
fost utilizat programul software SmartPLS. Prin utilizarea acestui program software a fost
posibila validarea rezultatelor obtinute prin aplicarea analizei factoriale exploratorii. A fost
utilizatd modelarea de ecuatii structurale (SEM) si modelarea caii partiale ale celor mai mici
patrate. Rezultatele au fost supuse Analizei Factoriale Confirmatorii, in vederea validarii
modelului econometric creat.

Modelul supus testarii este urmatorul: Lipsa unui proces logistic complet digitalizat,
a unor politici economice comune, precum si a fortei de munca calificate pentru
operatiunile derulate pe Dunare, duc la diminuarea volumelor de marfuri transportate
pe Dunare.

Variabilele supuse analizei au fost selectate Tn urma cercetarii exemplificate n
subcapitolele anterioare, in urma aplicarii Analizei Factoriale Exploratorii, Regresiei Multiple si
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ANOVA. Principala diferenta intre tehnicile aplicate anterior si analiza de cale este ca accentul
in acest tip de analiza este pe decizia cu privire la intregul model: se poate accepta, modifica
sau respinge.

Modelele de analiza factoriald de confirmare (CFA), un caz special de modelare a
ecuatiilor structurale (SEM), sunt utilizate pe scara larga in aplicatile de masurare pentru o
varietate de scopuri. Proiectele pentru validarea constructiei si rafinarea la scara, invarianta
masuratorilor pot fi evaluate prin testarea CFA. In fiecare componenta, eroarea de masurare
si eroarea structurald sunt incluse in analiza. in comparatie cu faptul ca analiza traseului are
doar eroare structurald, SEM include ambele erori in analiza [19].

Analiza SEM cu modelul structural va fi utilizatd pentru a testa modelul. Alti termeni
utilizati pentru analiza traseului includ modelarea cauzala si analiza structurii covariantei. Va
fi efectuata si o analiza de tip "Analiza de cale (Path Analysis)” care reprezinta raspunsul
variabilei dependente la o schimbare de unitate a unei variabile explicative atunci cand alte
variabile din model sunt mentinute constante. Analiza a fost efectuata cu ajutorul aplicatiei
software SmartPLS.

Pentru interpretarea coeficientilor de cale rezultati in urma ruldrii modelului de
cercetare propus, este important de mentionat ca valorile obtinute pentru coeficientii de cale
nu sunt aceleasi cu valorile coeficientilor de corelatie. Vom supune analizei in principal relatie
dintre factorii de impact selectati a fi cei mai importanti in influentarea volumelor de marfa
transportate pe Dunare, conform figurii 7.3.

F1 —1.000—

\ / <
osL 05780 V2

0.146 0.150 V3

F2 -0.322

CEE

0.828 0.115;

F3

DFM

Figura 7.3. Modelul structural rezultat in urma rularii in programul SmartPLS
Sursa: extras din programul software SmartPLS

in modelul prezentat mai sus, F1, F2, F3, reprezinta factorii rezultati in urma Analizei
Factoriale Exploratorii si vor prelua rolul de indicatori principali pentru variabilele latente OSL
(optimizarea sistemului logistic), CEE (circuitul economic european), DFM (disponibilitatea

36



Turcanu (Marcu) Andra Luciana
Factori cu impact asupra managementului
transportului de marfuri pe Dunare Rezumat

fortei de munca). Componenta variabilelor latente este data de rezultatele cercetarii obtinute
anterior, astfel:

F1- factor rezultat in urma efectuarii Analizei Factoriale Exploratorii prin
programul software SPSS. Este compus din urmatorii indicatori: indexul
performantei logistice, media timpului de livrare la export, media timpului de
livrare la import, coeficientul comercial aplicat operatiunilor de barter.

F2- factor rezultat in urma efectuarii Analizei Factoriale Exploratorii prin
programul software SPSS. Este compus din urmatorii indicatori: Cursul
schimbului valutar, Importul de bunuri si servicii, Exportul de bunuri si servicii,
Transportul in functie de nationalitatea vasului.

F3- factor rezultat in urma efectuarii Analizei Factoriale Exploratorii prin
programul software SPSS. Este compus din urmatorii indicatori: volumul
marfurilor tranzitate in ambarcatiuni de tip container, forta de munca ocupata,
impartirea modala a transportului de marfuri pe tari.

Astfel, in urma rularii in programul software SmartPLS, au rezultat urmatoarele:

Prima relatie are loc intre optimizarea sistemului logistic, notat cu "OSL”, Tn
reprezentarea grafica si volumele de mérfuri tranzitate, notat cu "H” in
reprezentarea grafica. Semnificatia coeficientului de cale este de 0,146, ceea
ce semnificd ca dacd OSL are o abatere standard de la medie de 0,146,
abaterea standard a lui H creste direct proportional.

Observam ca urmatoarea relatie este una negativa. Ea are loc intre circuitul
economic european, notat cu "CEE”, in reprezentarea grafica si volumele de
mérfuri tranzitate, notat cu "H” in reprezentarea grafica. Incarcarea negativa a
caii, - 0,322 reprezinta ca atunci cand H va creste, CEE va fi in scadere, deci
relatia de influenta va fi in sens invers.

Ultima relatie supusa analizei este cea dintre disponibilitatea fortei de muncd,
notat cu "DFM” Tn reprezentarea grafica si volumele de mérfuri tranzitate, notat
cu "H” in reprezentarea grafica. Aceasta relatie este una pozitiva, valoare
coeficientului de cale fiind 0,828. Aceasta relatie arata ca atunci cand forta de
munca disponibild va fi in crestere, atunci se va inregistra si o crestere
semnifica a volumelor de marfuri tranzitate pe Dunare.

Se face evidentiata din reprezentarea grafica, figura 7.3. si a interpretarii coeficientilor
de cale relatia dintre CEE si H. Avand in vedere ca prin utilizarea programul software ales
pentru analiza a fost depistata alta relatie de influenta, diferita fatd de cea prevazuta initial a
fost reinitializat modelul.
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Figura 7.4. Modelul structural rezultat in urma reinitializarii in programul SmartPLS
Sursa: extras din programul software SmartPLS

Conform figurii 7.4. observam ca valoarea coeficientului de cale dintre "H” si "CEE”
este unul pozitiv, cu o valoare de 0,009. Totodata, se observa o crestere a valorii coeficientului
de cale dintre OSL si H, si o usoara scadere a coeficientul de cale dintre DFM si H. Aceasta
relatie confirma faptul ca volumele de marfuri transportate pe Dunare influenteaza factorul
circuitul economic european si daca exista o crestere a primei variabile, implicit creste si cea
din urma, impreuna cu subindicatorii aferenti.

Prin analiza de cale efectuatad a fost depistatd o alta relatie de influenta, fapt ce a
condus la realizarea unui alt model structural, si anume: Lipsa unui proces logistic complet
digitalizat si a fortei de munca calificate pentru operatiunile derulate in transportul de
marfuri pe Dunare, conduc la diminuarea volumelor de marfuri transportate cu implicatii
directe asupra circuitului economic european, asa cum se poate observa in figura 7.4.

Analiza Factoriala Confirmatorie derulatd cu ajutorul programului software
SmartPLS, prin integrarea metodelor de analiza a ecuatiilor structurale, precum si a analizei
de cale a condus la trei directii principale din punct de vedere managerial:

1. Principalele directii de investitii din partea autoritatilor implicate in managementul
lantului logistic ar trebui sa fie in digitalizarea lui, in vederea optimizarii timpilor de
livrare atat la import, cat si la export, precum si imbunatatirea proceselor ce stau la
baza indexului performantei logistice, precum: eficientizarea procedurilor vamale,
imbunatatirea infrastructurii, competitivitatea preturilor, urmarirea transportului pe
intregul lant logistic.

2. Investitiile in imbunatatirea proceselor mentionate mai sus vor avea o influenta
pozitiva asupra cursului schimbului valutar, a importului de bunuri si servicii,
precum si a exportului de bunuri de si servicii.

3. Dezvoltarea resursei umane prin imbunatatirea accesului la educatie si formare.
Congestionarile se produc deseori in interiorul porturilor, proces ce poate fi
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imbunatatit prin calificarea resursei umane si asigurarea accesului la programe de
perfectionare privind dezvoltarea competentelor digitale.

PLS-SEM este orientat spre predictie, iar majoritatea aplicatiilor sale se concentreaza
pe testul Stone-Geisser (Q?) [20,21] si pe dimensiunea efectului Q> Cepeda si colab. (2016)
[20] au introdus recent esantioane pentru a evalua validitatea predictiva a modelelor PLS-
SEM, iar masurarea validitatii predictive a modelului nostru se bazeaza pe aceste idei. Acest
model include un factor exogen (volumele de marfuri transportate pe Dunare) care are legaturi
directe si teoretizate cu trei variabile dependente (optimizarea sistemului logistic, circuitul
economic european, disponibilitatea fortei de munca).

Rezultatele prezentate in tabelul 7.2. indicad daca digitalizarea lantului logistic si
disponibilitatea fortei de munca prezic volumele de marfuri transportate pe Dunare si circuitul
economic European. Daca diferentele dintre valorile PLS-SEM si valorile medii (regresia
modelului liniar (LM)) sunt negative, eroarea PLS-SEM este mai mica decat regresia liniara.
Acest lucru demonstreaza ca utilizarea modelului propus cu PLS imbunatateste relevanta
predictiva a datelor indicatorului disponibil si, in comparatie cu rezultatele LM, rezultatele PLS-
SEM au o eroare de predictie mai micd (RMSE si MAE) decét LM. In ceea ce priveste Q?,
diferentele dintre PLS-SEM si LM ar trebui sa fie pozitive [22].

Tabel 7.2. Scoruri de validitate predictiva obtinute

PLS-SEM LM PLS-LM
RMSE MAE Q2 pre  RMSE MAE Q2 pre  RMSE MAE Q2 pre
dict dict dict
F2 95950,03 70831,1 -0,015 96981,61 72465,6 -0,037 - - 0,022
9 34 5 23 1031, 1634,
58 49
V2 42,216 12,176  -0,006 42,721 16,251 -0,031 -0,505 -4,075 0,025
V11 140,713 90,756 0,256 134,694 90,006 0,318 6,019 0,750 -0,062
V1 1120612, 725657, -0,006 1126126, 725473, -0,016 - 184,2 0,010
118 358 769 142 5514, 16
65
V8 276,74 250,651  -0,002 251,215 215,505 0,175 25,52 35,14 -0,177
5 6
V3 56,592 17,354  -0,007 56,585 18,107 -0,007 0,007 -0,753 0,000
V9 131,136 94,742 0,498 120,541 89,065 0,576 10,59 5,677 -0,078
5

V10 141,89 105,556 0,601 142,209 105,352 0,599 -0,319 0,204 0,002
Sursa: creatie proprie in urma utilizérii SmartPLS Predict

Rezultatele sugereaza ca circuitul economic european este legat pozitiv de volumele
de marfuri transportate pe Dunare. Rezultatele aratda de asemenea ca principalii indicatori ai
optimizarii lantului logistic, in speta indexul performantei logistice, media timpului de
livrare la export, media timpului de livrare la import influenteaza aceasta relatie, precum
si forta de munca disponibila influenteaza volumele de marfuri transportate pe Dunére.

Avand in vedere ca observatiile, predictile lor si eroarea predictivd sunt specifice,
identificabile, predictiile ar putea fi utilizate practic pentru a izola si a identifica anumite
aspecte. Astfel, putem spune ca analiza derulatd, a condus la concluzia ca pentru
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imbunatatirea traficului de marfuri pe Dunare trebuie avute in vedere urmatoarele directii
manageriale:

1. Datoritd cererii in crestere pentru porturi eficiente, porturile trebuie sa isi
imbunatateasca capacitatea de a atrage mai multi utilizatori si de a creste randamentul.
Din punct de vedere economic, manipularea eficienta a containerelor la terminale este
importanta in reducerea costurile de transport si mentinerea programelor de expediere,
precum si maximizarea profiturilor.

2. Tinerea sub control a ratei somajului, precum si investirea in pregatirea personalului
portuar, vor contribui in mod considerabil la eficientizarea intregului proces de
incarcare, descarcare. Existenta unei forte de munca specializate pe anumite domenii
de interes, contribuie Tn atragerea investitiilor straine, fapt determinant in dezvoltarea
oricarui stat aflat pe cursul Dunarii.

3. Managementul centralizat este un factor vital care impiedica porturile dunarene sa-si
mareasca eficientd. Se recomanda armonizarea legislatiei pe intreg cursul Dunarii i
eliminarea birocratiei.

4. Studiul a mai aratat ca existd o puternicd dominatie a politicilor si a investitiilor
nationale. Fiecare tara trebuie sa mentina controlul asupra cursului de schimb valutar,
a inflatiei si implicit a nivelului taxelor aferente operatiunilor de import- export astfel
incat sa nu fie afectat nivelul cererii.

5. Totodatd nivelul investitiilor straine directe influenteaza in mod considerabil nivelul
operatiunilor specifice transportului fluvio-maritim. Cu cét tara este mai dezvoltata si
mai atractiva, cu atat volumul cererii va creste si implicit si nivelul exporturilor.

6. Investitiile Tn infrastructura, in special cele ce au in vedere mentinerea nivelului si a
calitatii apelor, imbunatatirea mobilitatii si a sincromodalitatii, digitalizarea fiecarui port,
vor avea un impact pozitiv in reducerea timpului alocat livrarii marfurilor exportate,
respectiv importate.

Capitolul 8 Concluzii finale, contributii personale, limite ale cercetarii gi directii
ulterioare de cercetare

Aceasta cercetare a fost conceputa pentru a evidentia impactul indicatorilor
macroeconomici asupra managementului transportului de marfuri pe Dunare. Prin studiul
derulat, am aratat ca exista o relatie de congruenta intre circuitul economic european si nivelul
marfurilor transportate pe caile navigabile anterioare. Ba chiar mai mult, relatia de congruenta
se regaseste intr-o serie de indicatori, fapt ce ne conduce la concluzia ca orice investitie in
tinerea sub control al unuia dintre indicatorii rezultati ca factori determinanti, se revarsa si in
nivelul de performanta al celorlalti.

Specificitatea programului software ales consta si in oferirea unui set de scoruri de
validitate predictiva. Predictia rezultata in urma rularii programului foloseste la doua scopuri
principale: generarea de predictii bazate pe teorie, precum si masurarea validitatii predictive a
modelelor teoretice. Tn urma rularii in programul software, a rezultat c& un numar de patru
variabile au o capacitate predictiva majora in circuitul economic european si implicit in
volumele de marfuri transportate pe Dunare, conform relatiei de congruenta validate anterior.
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Se are in vedere ca rezultatele acestui studiu vor fi utile in formularea si implementarea
unei politici adecvate, atat in interiorul porturilor, cat si la nivel de politici nationale, in vederea
obtinerii unei eficiente operationale sporite. Desi exista intrebari importante pentru operatorii
portuari si terminale privind eficienta operatiunilor interne, exista chiar altele mai mari pentru
guvern in ceea ce priveste stabilirea unei economii favorabile astfel incat sa fie creat un mediu
propice pentru investitori si operatorii din industrie.

In continuarea cercetarii se pot analiza cazurile in care predictiile se abat puternic de
la observatiile cunoscute. Cazurile cu performanta predictiva foarte slaba poate fi investigata
pentru a identifica de ce se conformeaza prost pentru model, permitadnd eventual un sondaj
sau intrebari ulterioare a fi condus si perfectionarea teoriei.

Avéand in vederea expansiunea tot mai mare a operatiunilor de transport marfuri pe
Dunare, subiectul prezentei teze de doctorat a permis fundamentarea conceptului de
management corporatist la nivelul segmentului portuar, precum si efectele acestui tip de
transport asupra economiei tarii din care face parte. In acest context, teza contine idei si
concepte care pot transforma pe viitor in noi directii de cercetare.

Rezultatele obtinute in urma cercetarii, consemnate in teza de doctorat, vor fi
valorificate si continuate in cadrul proiectului Horizon Europe, HORIZON-CL5-2021-D6-01,
intitulat “"Deployment and Assessment of Predictive modelling, environmentally sustainable
and emerging digital technologies and tools for improving the resilience of IWW against
Climate change and other extremes (PLOTQ)”, nr. 101069941, ca membru al echipei de
cercetare.

Pe baza rezultatelor obtinute in anii | si Il de studii doctorale, autorul a fost inclus in
cadrul proiectului POCU/380/6.13/123847 ,Excelenta academica si valori antreprenoriale -
sistem de burse pentru asigurarea oportunitétilor de formare si dezvoltare a competentelor
antreprenoriale ale doctoranzilor si post doctoranzilor” — ANTREPRENORDOC, axat pe
sprijinirea cercetatorilor din cadrul Universitatii "Dunarea de Jos” din Galati, cu un potential
stiintific ridicat.

41



Turcanu (Marcu) Andra Luciana
Factori cu impact asupra managementului
transportului de marfuri pe Dunare Rezumat

Bibliografie

[1]
(2]
(3]

[4]

[5]

[6]
[7]
(8]
[9]
[10]
[11]

[12]

[13]

[14]

[15]

[16]

Comisia Europeana, (2010). Strategia Uniunii Europene pentru regiunea Dunairii .
Bruxelles.

Beizadea Haralambie, C. P. (2013). Management portuar. Constanta: Ed.
Academia Navala "Mircea cel Batran”.

Legea 235/2017, (2017). Legea nr. 235 din 29 noiembrie 2017 pentru modificarea
si completarea Ordonantei Guvernului nr. 22/1999 privind administrarea porturilor
si a cailor navigabile, utilizarea infrastructurilor de transport naval apartindnd
domeniului public, precum si desfasurarea activitatilor de transport in porturi si pe
cdile navigabile interioare.

Banca Mondiala, (2007). Structuri alternative de gestionare a porturilor si modele
de proprietate. Washington: Banca Internationald pentru Reconstructie si
Dezvoltare

ORDONANTA nr. 22 din 29 ianuarie 1999 (*republicata*) privind administrarea
porturilor si a céilor navigabile, utilizarea infrastructurilor de transport naval
apartinand domeniului public, precum si desfasurarea activitatilor de transport
naval in porturi si pe céile navigabile interioare.

Boughet, A. G. (2016). Transportul Maritim si Dezvoltarea Durabila. Revista
Romana de Drept Maritim.

Sindicatul de Asigurare a Calitatii Apei, 2020, https://www.wgis.com/top-risks-
facing-the-cargo-shipping-industry/ ,accesat la data de 23.08.2021.

V. Martincus, J. C. ( 2009). The trade reducing effects of market power in
international shipping. Journal of Development Economics, Vol. 89, Issue 1
Nums, G. s. (1987). Greenaway si Christofer Nums. Weltwirtschaftliches Archiv,
123(1), 39-57.

Ng, A. e. (2010). Professionalization of the shipping industry via postgraduate
education. Ocean & Coastal Management.

YAN ALIX. (2019). What is a smart port, Retrieved April 25, 2022, from
http://parisinnovationreview.com/articles-en/what-is-a-smart-port

Maria Progoulaki, M. R. (2011). Dealing with multicultural human resources in a
socially responsible manner: a focus on the maritime industry. WMU Journal of
Maritime Affairs.

Cerit, A. G. (2000). Maritime Transport as an Area of Competitive Advantage in
International Marketing. International journal of maritime economics, Vol. 2, No. 1,
49- 67.

Gani, A. (2017). The Logistics Performance Effect in International Trade. The Asian
Journal of Shipping and Logistics, 279-288.

T. A. Jouili, Impact of Seaport Infrastructure, Logistics Performance, and Shipping
Connectivity on Merchandise Exports, IJCSNS International Journal of Computer
Science and Network Security, VOL.19 No.5, May 2019, 263.

Chang, Y.-T. L.-M. (2016). Cruise traveler satisfaction at a port of call. Maritime
Policy & Management, vol. 43, No. 4, 483-494.

472


https://www.wqis.com/top-risks-facing-the-cargo-shipping-industry/
https://www.wqis.com/top-risks-facing-the-cargo-shipping-industry/
http://parisinnovationreview.com/articles-en/what-is-a-smart-port

Turcanu (Marcu) Andra Luciana
Factori cu impact asupra managementului

transportului de marfuri pe Dunare Rezumat

[17] Pantouvakis, A. (2006). Port-Service Quality Dimensions and Passenger Profiles:
An Exploratory Examination

[18] Chin, W. C. (2020). Demystifying the role of causal-predictive modelling using
partial least squares structural equation modelling in information systems research.
Industrial Management & Data Systems, 2161-2209.

[19] Shmueli, G. R. (2016). The elephant in the room: predictive performance of PLS
models. Journal of Business Research, 4552- 4564.

[20] Cepeda, G. H. (2016). Prediction-oriented modeling in business research by means
of PLS path modeling: introduction to a JBR special section. Journal of Business
Research, 4545-4551.

[21] Garcia-Fernandez, J. M.-L.-C.-C. (2018). An explanatory and predictive PLS-SEM
approach to the relationship between organizational culture,organizational
performance and customer loyalty: The case of health clubs. Journal of Hospitality
and Tourism Technology, 438-454.

[22] Ringle, C. M.-M. (2022, iulie 15). SmartPLS 3. Preluat de pe Boenningstedt:
SmartPLS.: https://www.smartpls.com

[23] Nicholas P. Danks, S. R. (2018). Predictions from Partial Least Squares. In

Applying Partial Least Squares in Tourism and Hospitality Research (pg. 35-52).
Emerald Publishing Limited.

43



	Blank Page
	Blank Page
	Blank Page
	Blank Page



