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Rezumat

Romania a inregistrat anumite progrese in facilitarea comertului si a logisticii in ultimii
ani, fapt ce este reflectat in pozitia pe care aceasta o detine in statisticile internationale.
Performanta lanturilor internationale de aprovizionare este masuratda cu ajutorul Indicelui
Performantei in Logisticd al Bancii Mondiale din 2012 (LPI). Conform Indicelui Performantei
Logistice publicat recent, Romania a trecut pe pozitia 54 Tn 2012, reprezentand 63,8% din
valoarea atinsa de numarul 1 and 63,8% din valoarea atinsa de numarul 1, echivalentul locului
59 sau 59,1% din locului 59 sau 59,1% din LPI anterior (2010) si locului 51 sau 59,8% in LPI-ul
din 2007. Tn ciuda acestui progres, facilitarea comertului si logistica rdman o provocare majora
a agendei de competitivitate a Romaniei, care se afld intr-un grup de tari care performeaza
partial in domeniul logisticii.

Logistica eficace are un rol crucial pentru competitivitatea Romaniei, pentru a
raspunde termenelor si costurilor de control pentru exporturi si importuri catre si din UE. Un
nivel ridicat de logistica este, de asemenea, esential pentru a sprijini performanta companiilor
care activeazd pe pietele interne, cum ar fi piata transporturilor sau a distributiei. in cele din
urma, dezvoltarea de servicii eficiente si o buna infrastructura ii vor permite Romaniei sa joace
un rol central in dezvoltarea schimburilor directe (si tranzitului) cu celelalte tari din Europa
Centrala si de Est.

Totusi, o importanta din ce in ce mai mare revine intelegerii logisticii interne mai ales
in tari cu venituri peste medie pe masura ce acestea fac demersuri pentru a se ridica in cadrul
lantului de valori. Totusi, daca aceste eforturi nu sunt cuprinzdtoare si nu au loc la nivel
national — nivelul la care politicile sunt implementate, ele pot avea ca rezultat contrar
cresterea diferentelor dintre zonele de baza si cele lider/ramase in urma si astfel se pot reduce
oportunitatile de a imbunatati performanta.

Drept urmare, este esential a avea o strategie nationald pentru transport si logistica
care sa identifice prioritatile pentru investitii in infrastructura in vederea formularii unei
strategii regionale pentru Regiunea de Vest. Multe dintre problemele identificate in timpul
interviurilor cu companiile din industrie si de logistica din Regiunea de Vest au indicat politici
care trebuie rezolvate la nivel national pentru a avea rezultate si, pentru acest motiv, acest
raport se concentreaza asupra politicilor nationale care la randul lor vor afecta performanta
Regiunii de Vest.

Posibilitatea unui centru regional de comert si logistica pentru Europa Centrala si de Est

Romania se poate pozitiona ca centru regional de comert si logistica pentru Europa
Centralad si de Est. Este bine localizata din punct de vedere geografic si economic deoarece
reprezinta principald poarta de acces intre Asia si Europa, si beneficiaza de pe urma
transportului maritim, fluvial, feroviar si rutier. Cu conditia stabilirii unei legaturi feroviare
fiabile de lunga distanta care sa uneasca Portul Constanta cu Regiunea de Vest si cu Europa,
Romania poate profita de pe urma cresterii economice din Europa de Est si a retelelor
regionale de productie stabilite intre Europa de Est si de Vest.
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in plus fatd de porturi eficiente si conexiuni feroviare, transformarea intr-un centru
regional de comert si logistica va necesita o logisticd competitiva de-alungul intregului lant de
aprovizionare si desfacere. Imbunatatirea eficientei acestui lant — prin imbunatatirea
infrastructurii si a mediului de afaceri din domeniul infrastructurii si prin facilitarea comertului
international si a administrarii vamilor — genereaza economii de scala, creste calitatea servicii
la nivelurile UE, reduce costurile si imbunatateste productivitatea.

Sectorul logisticii din Romania la rascruce de drumuri

Guvernul recunoaste nevoia de transport eficient si de logistica pentru comert pentru
atingerea potentialului tarii ca si centru regional de logistica, ceea ce ar creste si exporturile
intra-regionale.

Logistica eficace are un rol crucial pentru competitivitatea Romaniei, pentru a
raspunde termenelor si costurilor de control pentru exporturi si importuri catre si din UE.
Atunci cand comparam Europa si Asia Centrala cu alte regiuni si cu tarile cu venit peste medie
din cele sase componente de performanta in logistica ale LPI, reies cateva zone care raman in
urma. Performanta Romaniei pe parte de logistica este medie si, drept urmare, insuficienta in
comparatie cu concurenta internationald; ea este limitata de calitatea infrastructurii, puncte
vamale si calitatea serviciilor logistice.

Sectorul logisticii din Romania se afla la rascruce de drumuri. Pozitionarea strategica la
intersectia a numeroase sosele ce leaga Europa de est cu cea de vest si nordul cu sudul si, de
asemenea, pe axele de tranzit dintre Europa si Asia, subliniaza importanta unei infrastructuri
bine dezvoltate pentru Romania. Totusi, infrastructura de transport din Romania nu este
vazuta bine de catre operatorii din transport si datele din componenta interna din LPI confirma
urmatoarele constatari: infrastructura de transport este slaba, fara investitii suficiente,
fragmentata si prezintad variatii de calitate (

Figura 9).

Figura 1: Variatia calitatii infrastructurii de transport a Romaniei
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Drept urmare, infrastructura fizica a Romaniei necesita investitii suplimentare pentru a
atinge nivelurile de dezvoltare din UE. Asemenea imbunatatiri ar fi spre beneficiul economiei
ca intreg, prin conectarea zonelor rurale la piete mai mari, imbunatatind productivitatea si
incurajand Tn general dezvoltarea si o activitate economica sporita. Un plan complet si
coordonat de aducere a Romaniei la nivelurile UE ar trebui sa se afle printre primele
prioritatile ale celor care formuleaza politicile. Nivelul scazut de dezvoltare reprezinta o
oportunitate importanta de a implementa un sistem integrat de transporturi intermodale care
ar reduce costurile, ar creste eficienta si ar reduce impactul acestui sector asupra mediului.

Problemele si provocarile furnizorilor de servicii logistice profesioniste din Romania tin
de Tmbunatatirea calitatii, nivelul serviciilor si de competitivitate (Figura 11). Cota ocupata de
logistica in cadrul FDI total este inca scazutd pentru Transport si Depozitare, ridicandu-se la
aprox. 1% din FDI total in 2009.

Figura 2: Problemele si provocarile pentru furnizorii de servicii logistice profesionale din Romania tin
de imbunatatirea calitatii, nivelul serviciilor si competitivitate
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Datele din LPI 2012 indica, de asemenea, faptul ca intarzieri majore 1si procese
ineficiente mpiedica competitivitatea si cresterea (Figura 12). O alta problema tine de
procedurile vamale instabile si de lipsa de transparenta pentru costurile de transport din
Constanta catre interiorul continentului.

1 v oA . . . . a o w . . w

Un operator a raportat ca in timpul transportului intern feroviar prin care se exportau ingrasaminte agricole catre
China, mai multe containere au fost deschise in mod illegal, s-a furat din acestea, sigiliul ramanand intact, iar sarcii
fiind umpluti cu nisip. Guvernul trebuie sa ofere protectie completa in asemenea cazuri.
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Figura 3: Intarzieri majore si procese ineficiente care impiedicd competitivitatea si cresterea

comertului
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Observatii cu privire la actiunile care tin de politici

Recomandarile si planurile de actiune de imbunatatire a performantei in logistica
urmeaza cele trei dimensiuni principale din setul de instrumente TTFA: infrastructura, servicii,
si proceduri si procese care au ca scop final cresterea competitivitatii Regiunii de Vest.

Eforturile actuale de Tmbundtatire a logisticii in Romania se concentreaza pe trei lanturi
principale:

1. Tranzitul de bunuri din Asia transportate prin Constanta catre Europa de Est, ceea ce
necesita un coridor comercial eficace care sa poata concura cu rutile alternative prin
Europa de Nord.

2. Distributia de bunuri de consum, produse local si importate catre economia nationala, care
in prezent se caracterizeaza printr-un cost ridicat al bunurilor, partial din cauza eliefului
(zona muntoasa), a infrastructurii de o calitate scazutd, dar si din cauza felului in care
reteaua de distributie este organizata sau lipsei acesteia.

3. Competitivitate imbunatatita si stimularea exporturilor.

Romania a reprezentat o destinatie atractivd pentru offshoring in sectoarele care
implica mana de lucru. Punctele forte ale sectorului logisticii din Romania sunt: a) Pozitionarea
geografica la intersectia a numeroase sosele ce leaga Europa de Vest cu cea de Est, si pe cea de
Nord cu cea de Sud, si, de asemenea, pe axele de tranzit dintre Europa si Asia b) O retea
navigabila extinsa c) Angajati cu nivel ridicat al abilitatilor d) Low hourly labor costs.

Exista oportunitati reale de stabilire a Romaniei ca locatie cheie pentru facilitati de
productie, importante din punct de vedere al costurilor de productie, prin trecerea de la un
lant de aprovizionare cu costuri reduse la lanturi de aprovizionare cu valoare adaugata (cum ar
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fi Renault Techno Centre pentru cercetare si proiectare care a fost relocate din Paris in
Bucuresti). Totusi, pentru a-si creste competitivitatea ca si locatie de productie, Romania
trebuie sa-si Tmbunatateasca retelele de transport. Punctele slabe identificate in sectorul
logistci din Romania sunt: a) Lungimea limitata a autostrazilor, b) Prea putine linii ferate cu
electricitate, cu o capacitate scazuta si viteza comerciala redusa, c) O infrastructura fizica sub-
dezvoltata si de o calitate slaba.

De asemenea, sectorul comertului are nevoie urgentd de o retea nationala de
distributie, separate de retelele existente ale distribuitorilor, deoarece in prezent companiile
de servicii logistice asteapta sa vada care vor fi locatiile adecvate pentru reteaua nationala de
distributie.

Guvernul roman ar trebui sa creasca atractivitatea Romaniei, prin introducerea unei
scheme de amanare a TVA-ului la importuri, asemanatoare celor aplicate in Europa.

Marile companii de transport maritime considera Constanta portul lor natural pentru
ECE, ceea ce implica nevoia de a avea o abordare strategica cu privire la transferul activitatilor
de productie si asamblare din Europa de Vest pentru a devein poarta spre Asia pentru Europa
Centrala si de Est prin Portul 2 Constanta si centru de distributie pentru ECE. Crearea retelelor
international de lanturi de aprovizionare si a unei retele de lant de aprovizionare cu coridoare
de transport pe teritoriul Romaniei, precum si un sistem cu un punct de convergenta (hub and
spoke), va ajuta la reducerea timpilor de asteptare si la cresterea nivelurilor serviciilor, plasand
astfel Romania Tn reteaua continentald de transport.

De aceea, pentru o dezvoltare mai durabila a sectorului logistic din Romania, guvernul
si sectorul privat trebuie sa dezvolte o viziune si un plan de actiune pentru logistica atat la nivel
intern, cat si la nivel international, concentrandu-se pe intregul lant de aprovizionare, mai
exact depozitare, incarcare, manevrare si transport, in loc sa abordeze fiecare activitate
separat. in plus, existd nevoie de a exista o organizatie care si supravegheze planul de actiune
(“Consiliul Logistic National”) care ar uni toti factorii cheie din sectoarele public si privat pentru
a ajuta la formarea de grupuri de proiect care sa indeplineasca actiuni specifice.

Pentru a se pozitiona ca centru strategic regional, Romania are nevoie sa infiinteze o
Asociatie pentru Promovarea Logisticii. Scopul acestei asociatii ar fi de a promova Romania ca
si centru logistic pentru Europa Centrala si de Est. Aceasta functie nu este benefica doar pentru
zona Constantei, ci va genera o crestere economica pentru numeroase regiuni din Romania,
inclusiv Regiunea de Vest.

Romania are nevoie de o strategie pe termen lung pentru logistici. Tn loc si se
concentreze pe castiguri pe termen scurt, ea trebuie sa adopte o abordare exhaustiva cu
privire la performanta in logistica si un plan coordonat de imbunatatire a infrastructurii care sa
tinda spre nivelul UE. Eorturile de atragere a fondurilor UE disponibile pentru infrastructura de
transport ar trebui sa se concentreze pe asigurarea surselor de co-finantare de la bugetul de
stat, si pe dezvoltarea de parteneriate public-privat bine structurate (de ex. pentru construirea
si exploatarea unei segment de autostrada).
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1. Introducere

Facilitarea comertului se refera la masurile ce au ca scop reducerea costului si timpului
asociate comertului trans-frontalier. Acestea depind de calitatea retelelor ce formeaza
infrastructura de transport, si de costul si timpul asociate cu procedurile de comercializare
trans-frontaliera ce tin de Autoritatea Vamala si alte agentii administrative implicate Tn
procesul de control vamal). Acestea depind, de asemenea, de mediul de reglementare care
poate impiedica sau ajuta la transportul de marfuri, persoane sau vehicule atunci cand avem
de-a face cu comert trans-frontalier. Drept urmare, problemele care tin atat de infrastructura
de tip hard, cat si de cea de tip soft trebuie analizate pentru a se reusi un grad mai ridicat de
integrare Tn cadru regiunii si la nivel de UE.

Cresterea economica si prosperitatea depind de cat de eficace este lantul de
aprovizionare dintr-o tara si cum se conecteaza acesta la pietele invecinate si la cele globale.
Chiar daca relieful joaca un rol important, politica conteaza pentru performanta in logistica,
indiferent daca se refera la investitiile in infrastructura, facilitarea comertului la granita sau un
mediu care sa incurajeze serviciile logistice (Caseta 1).

Caseta 1: Facilitarea Comertului si Logistica: Ce trebuie Tmbunatatit la lanturile de
aprovizionare

In 2007, Banca Mondiald a propus conceptul care este azi acceptat pe larg de
performanta in logistica, acesta devenind intre timp un cadru standard pentru analizarea
lanturilor de aprovizionare nationale. Performanta in logistica surprinde diferitele dimensiuni ale
eficientei lantului de aprovizionare, inclusiv felul Tn care lanturile de aprovizionare se leaga la
nivel global si regional, si cum fiecare este influentat de cadrul si politicile nationale. Cei trei
piloni ai performantei n logistica sunt:

e Disponibilitatea si calitatea infrastructurilor cu legatura cu comertul: porturi,
aeropoarte, sosele, cai ferate.

e Transparent a procedurilor implementate de Autoritatea Vamala si alte agentii de
control vamal.

e Dezvoltarea si calitatea serviciilor logistice cum ar fi transportul cu camioane,
depozitarea, distributia, transportul si agentii vamali, si servicii logistice cu valoare
adaugata (furnizori de servicii logistice terti si de grad patru).

Astfel, performanta in logistica si abilitatea tarilor de a se conecta la pietele
internationale depind de o gama de interventii ale politicii care pot fi implementate la nivel
national Thus, logistics performance and the ability of countries to connect to international
markets sau, din ce in ce mai mult, la nivel regional. Domeniile de prioritate pentru
imbunatatirea performantei in logistica:

e Integrarea regionala si dezvoltarea de coridoare comerciale: puncte de trecere a
frontierei, regimuri de tranzitare;

e Reforma vamilor si facilitarea comertului;

¢ Managementul granitelor ce se extinde dincolo de Autoritatea Vamal3;

e Reforma porturilor;
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e Reglementari si dezvoltarea serviciilor logistice (cum ar fi transportul cu camioane,
servicii logistice furnizate de catre terti, distributie si depozitate);

e Dezvoltarea unor indicatori de performanta; si

e Stabilirea de coalitii publice-private pentru reforme.

Tmbun&tatirea logisticii de-a lungul intregului lant de aprovizionare va contribui la
creste prin mai multe canale:

1. O mai buna productivitate printr-o fiabilitate crescuta a logisticii si prin reducerea
costurilor de logistica’.

2. Optimizare in intregul sector de distributie en-gros si en detail. Aceasta ajuta la
rationalizarea retelelor de distributie. De asemenea, permite externalizarea
activitatilor secundare astfel incat furnizorii de servicii logistice sa poate atinge un
nivel de productie si sa beneficieze de pe urma economiilor de scard asociate.
Concurenta din acest sector ar asigura ca castigurile pe parte de eficienta si productie
se traduc prin preturi mai scazute pentru utilizatorii de servicii logistice.

3. O mai buna conectivitate si extinderea implicarii in lanturi de aprovizionare bazate
pe comert.

Totusi, dezvoltarea de servicii logistice moderne necesita eforturi la mai multe niveluri.
Ea necesitd stabilirea de conexiuni fiabile, la preturi accesibile. De asemenea, ea necesita
eforturi de optimizare a retelelor prin integrarea atat a furnizorilor locali, cat si a celor
internationali. Presupune reducerea costului de traversare a frontierei prin initiative de
facilitare a comertului. De asemenea, ea necesita imbunatatirea mediului de afaceri pentru a
ajuta furnizorii de servicii logistice sa-si atinga economiile de scara in domeniul lor principal,
prin externalizarea activitatilor secundare; si crearea de conditii pentru ca furnizorii de servicii
logistice s& ofere aceste servicii cu valoare adaugati. Tn plus, data fiind tendinta dominantd de
a dezvolta servicii logistice prietenoase mai ales in Europa — este, de asemenea, important sa
fie ajutate firmele care trec la modele de afaceri care reduc impactul asupra mediului.

2. Facilitarea comertului in Romania si performanta in
logistica

2.1. Costuri comerciale

Diferentele de dimensiune si caracteristicile economiilor natioanel nu sunt singurele
explicatii pentru diferentele din volumul comertului si din complexitatea acestuia, din punct de
vedere al participarii la export si al diversificarii modelurilor de comert. Distanta si
constrangerile ce tin de aprovizionare si ineficientele joaca un rol important. Costurile
comerciale bilaterale dintre tari includ pretul echivalentul reduceriicomerctului international

% Estimarile indics faptul ca costurile suportate de sectorul productiei pentru activitatile logistice asociate variaza
intre 10% si 30% din cifra de afaceri.
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comparativ cu potentialul productiei interne din tara de origine si consumul din pietele de
destinatie3. Costurile comerciale bilaterale mai ridicate conduc la fluxuri comerciale bilaterale
mai scazute.

Romania are costuri comerciale mai scazute decat alte tari din regiune (Figura 4,
panoul din stdnga). Costurile comerciale fata de pietele UE sunt mai scazute pentru Romania
decat pentru Turcia care este mai departe de UE decat Romania si este mai putin integrata in
UE din punct de vedere economic. Romania performeaza mult mai bine decat Grecia si
Bulgaria pe aceleasi distante.

n ceea ce priveste pietele de la distantd, Turcia std mai bine, in timp ce Romania are
aceleasi modele de costuri ca si Bulgaria si Grecia, in ciuda faptului ca Grecia este mult mai
bine pozitionatd din punct de vedere al conexiunilor de transport decat Romania si Bulgaria,
tari cu deschidere la Marea Neagra (Figura 4, panoul din stanga). Compativ cu alte membre
mai vechi ale UE, Romania are costuri comerciale duble fata de Germania, Italia si Franta,
indiferent daca destinatia este SUA; Japonia, China sau Brazilia.

Figura 4: Costuri comerciale bilaterale pentru Romania si tari comparative (echivalent ad valorem)

Fatd de membre UE Fatd de tdri non-UE
120 250
100
80
B United States
B Germany
60 H Japan
M France
[ 1 China
B taly
4 1 B Brazi
20
0 4

Romania Greece Bulgaria Turkey

3 Raportul World Bank-UNESCAP publicat recent (Arvis et al. Trade Cost in the Developing World, Policy Research
Paper WPS6309, World Bank 2013) propune masuri exhaustive pe parte de costuri comerciale pentru 178 de tari pe
perioada 1995-2010 utilizand metologia gravitatii inverse conform Novy (2013). Costurile comericale sunt
echivalentul ad valorem calculate din datele de comert si de productie. Costurile comerciale au doua categorii
principale de surse. Prima are legaturd cu factorii complet bilaterali de separare intre exportator si importator, care
sunt mai dependenti de factorii exogeni, mai degraba decat de alegerile de politica (de ex. distanta geografica,
costurile de transport si timpul asociat cu transportul, caracteristicile commune intre partenerii comerciali cum ar fi
limba, istoria comund, o frontiera comuna sau participarea la aceasi comunitate economica). Cea de-a doua
categorie consta in costuri de comert endogene, care sunt factori specifici originii sau destinatiei, si care, intr-un fel
reprezinta “grosimea” granitelor lor (de ex. performanta in logistica pe parte de cost, intarziere si fiabilitate, si
blocaje in facilitarea comertului cum ar fi controlul vamal si sistemele de transit cu tari terte, conectivitate
international, cum ar fi existenta de servicii regulate maritime, aeriene sau terestre, si masuri care {in de tarife si
care nu tin de tarife).
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2.2. Performanta in logistica

Costurile comerciale ridicate sunt asociate cu o performanta in logistica slaba, conform
indicilor comparabili la nivel international.

Romania a inregistrat anumite progrese pe parte de facilitare a comertului si a logisticii
in ultimii ani, asa cum se reflecta in statisticile internationale. Performanta lanturilor de
aprovizionare internationale este masuratd cu ajutorul Indexului Performantei in Logistica
20124 (LPI1). LPI5 reprezinta o evaluare multidimensionald a performantei in logistica si arata
cd, asa cum s-a intdmplat si In anii anteriori, performanta totald in europa si Asia sunt mult
fnaintea celei din Asia si din alte regiuni daca ne referim la intreaga performanta in logistica
masurata cu ajutorul LPI. Conform Indexului de performanta in logistica publicat de curand,
Romania a trecut pe pozitia 54 in 2012, echivalentul a 63,8% din pozitia 1, echivalentul a 59,1%
din LPI anterior (2010) si al pozitiei nr. 51 sau 59.8% din LPI 2007, totusi Romania face inca
parte din grupul de performeri parttiale pe parte de performanta in logistica (Figura 5).

Figura 5: ECA performeaza bine, totusi logistica reprezinta o provocare principala pentru Romania
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* Banca Mondial3 (2012).”Connecting to Compete. Trade Logistics in the Global Economy” Washington DC.

> LPI acopera intregul lant de aprovizionare, si, pentru cd rezultatele se bazeaza pe un sondaj asupra parerii a peste
1000 de profesionisti in domeniul logisticii din intreaga lume, el este un instrument util pentru compararea
performantei in logistica intre tari si pentru identificarea prioritatilor de reforma in cadrul tarilor. Performanta in
logistica (LPI) este media ponderata a scorurilor unei tari pe sase dimensiuni cheie referitoare la mediul de logistica
din acea tara: 1) Eficienta procesului de control vamal (viteza, simplicitate si predictibilitatea formalitatilor), asa cum
este el efectuat de agentiile de control vamal, inclusiv autoritatea vamala; 2) Calitatea infrastructurii de comert si
transport (porturi, cdi ferate, tehnologia informatiei); 3) Usurinta de a face transporturi la tarife competitive; 4)
Competenta si calitatea serviciilor logistice (operatori de transport, brokeri vamali); 5) abilitatea de a putea urmari
comenzile; 6) Punctualitatea transporturilor pentru fi livrate la destinatie in timp util.
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in ciuda progresului inregistrat, facilitarea comertului si logistica rdman o provocare
cheie a agendei competitivitatii comerciale pentru Romania, care ramane in grupul de
performeri partiali pe parte de logistica.

Atunci cand compard, Europa si Asia Centrald cu alte regiuni si cu grupul tarilor cu
venit peste medie din punctul de vedere al celor sase componente ale LPI ale performantei in
logistica, reies mai multe zone care raman in urma. Romania este cel mai mult constransa de
catre calitatea infrastructurii, vama si serviciile logistice (

Figura 6).

Figura 6: Zone cheie ramase in urma pe parte de performanta in logistica: calitatea infrastructurii,
vama si calitateai serviciilor logistice
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2.2.1. Potentialul de a deveni un centru regional de comert si logistica

Romania se poate pozitiona ca dentru regional strategic si logistic pentru Europa
Centrala si de Est. Ea are o pozitie geografica si economica buna deoarece reprezinta principala
paorta de acces dintre Asia si Europa, si, in plus, are posibilitatea de a face transport martitim,
fluvial, feroviar si rutier. Cu conditia stabilirii unei legaturi feroviare fiabile de lunga distanta

intre Portul Constanta si Regiunea de Vest si Europa, Romania poate profita de cresterea

economica din Europa de Est si de retelele regionale de productie stabilite in Europa de Est si
cea de Vest.

in plus fata de porturi eficiente si legdturi feroviare, pentru a deveni un centru regional
si logistic va fi nevoie de logisticd competitivd pe intregul lant de aprovizionare. in caz contrar.
Fragmentarea lanturilor de aprovizionare reduce productivitatea. imbunititirea eficientei
lantului de aprovizionare — prin imbunatatirea infrastructurii si a logisticii si prin facilitarea
comertului international, prin administrarea frontierelor — genereaza economii de scara, creste
calitatea serviciilor la nivelul din UE, reduce costurile si imbunatateste productivitatea. La nivel
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global, chiar si o convergenta modesta a performatei in logistica poate creste PIB-ul cu
aproape 5% si comertul cu 15%. Reducerea barierelor din lantul de aprovizionare scade
costurile si reduce, astfel, preturile, atat pentru consumatori si pentru firmele care importa
inputuri pentru productie. Pe termen lung, facilitarea comertului promoveaza o schimbare a
resurselor catre industrii si firme mai productive, crescandu-se astfel productivitatea si salariile
(Incurajarea comertului: Valorificarea oportunitatilor de crestere — Raportul Bncii Mondiale-
WEF, lanaurie 2013).

in plus, este important s3 fi eficient in performanta in logisticd. Cercetarile recente
demonstreaza faptul ca comertul in retea este mai sensibil la imbunatatiri in performanta in
logistica a tarii importatoare de piese si componente decat comertul cu bunuri finite (Figura 7,
sursa Arvis et al. 2010) indicdnd o zona importanta de politica care sprijina dezvoltarea
retelelor internationale de productie si potentialul de upgradare a logisticii pentru a afecta
diferitele sectoare economice. De exemplu, un sector aparte care poate fi sensibil la calitatea
logisticii este comertul cu piese si componente. Aceste produse sunt comercializate in cadrul
retelelor de productie internationale in cazul carora viteza si fiabilitatea in livrare sunt cruciale.
Productia in retea se bazeaza masiv pe serviciile logistice eficace din punct de vedere al
costurilor pentru a trimite productia in diverse tari si pentru a reduce la minim costurile de
transport.

Figura 7: Relatia dintre cota de piese si componente din totalul exporturilor si scorul LPI
Eficientd in logisticd este importantd
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20% . .
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Observatie: Cotele de exporturi sunt concepute ca valoare a exporturilor de piese si componente impartitd la
valoarea exporturilor totale. Datele se refera la 2008, sursa este Comtrade via WITS. Sectorul pieselor si
componentelor este definit prin utilizarea anexei 1 din Kimura, Takahashi, si Hayakawa (2007).

Sursa: Sondajul de performantd in logisticd, 2009, si Baza de date statistice despre comertul cu marfuri a
Natiunilor Unite (Comtrade), http://comtrade.un.org/db.
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Figura 7 indica o asociere puternicd, pozitiva intre performanta in logistica si cota de
piese si componente in exporturile totale. O cota mai ridicata pe parte de piese si
componente indica o implicare mai accentuata in retelele de productie internationale, precum
si un grad mai ridicat de specializare in acest sector, asociatii confirmate de cercetari recente.
Cercetarile lui Saslavsky si Shepherd confirma aceste si oferad, astfel, alt motiv intemeiat pentru
ca tarile sa isi imbunatateasca performanta in logistica: dorinta rasptndita pentru integrare mai
elaborata si mai adanca in productia raspandita la nivel international.

in consecintd, dezvoltarea sectorului logisticii poate juca un rol cheie la promovarea
unei integrari mai solide in retelele de productie internationale. Factorii politici pot ajuta la
cladirea unei competente n logistica, ceea ce implica aspecte ca reglementarea transporturilor
si a sectoarelor conexe, proceduri vamale, dezvoltarea infrastructurii si a sectorului privat.

Totusi, Romania performeaza doar in conformitate cu nivelul sau de venit in cadrul LPI
2012 (

Figura 8). Chiar daca doar venitul nu poate explica de ce performanta variaza masiv de
la o tara la alta in cadrul anumitor grupuri de venit — mai ales in grupurile de tari cu venit redus
si mediu — dispersia in cadrul grupurilor de venit indica faptul ca politica, precum si veniturile,
afecteaza performanta in logistica.

Figura 8: Romania performeaza in conformitate cu nivelul sau de venit in cadrul LPI 2012, in timp ce
alte tari din regiune cu venituri similare, performeaza peste medie

LPI 2012, tdri cu performantd sub si peste medie
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Tarile care performeaza sub medie (romburi galbene) sunt tari fara venit ridicat cu cele mai mici 10 valori
reziduale. Tarile care performeaza sub medie (cercuri mov) sunt tari fara venit ridicat cu cele mai mari 10
valori reziduale.

2.3. Ordonarea performantei in logistica la nivel intern

Pentru a fi competitiva Romania are nevoie absoluta de o logistica eficienta, pentru a
putea raspunde termenelor limita si costurilor de control cu privire la exporturi si importuri
catre si din UE. O logistica de nivel inalt este esentiald pentru a sprijini performata companiilor
care au operatiuni pe pietele interne, cum ar fi cele de transport si distributie. In cele din urma,
dezvoltarea de servicii eficiente si a unei infrastructuri eficace va permite Romaniei sa joace un
rol central in dezvoltarea schimburilor directe (si a tranzitului) cu celelalte tari din Europa
Centrala si de Est.

Totusi, Intelegerea logisticii interne mai ales in tarile cu venit peste mediue devine din
ce in ce mai importanta deoarece acestea fac demersuri pentru a evolua in cadrul lanturilor de
aprovizionare. Totusi, daca aceste eforturi sunt complete si sunt abordate la nivel national
acolo unde are loc implementarea politicilor, ele pot avea rezultatul opus de scadere a
diferentelor dintre zonele de baza si cele conduc/raman in urma, reducdnd astfel
oportunitatile de imbunatatire a performantei.

Drept urmare, o strategie nationala pentru transport si logistica care sa identifice
prioritdtile de investitii in infrastructurd si in serviciile logistice este esentiald pentru
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formularea unei strategii regionale in Regiunea de Vest. Numeroase aspecte identificate in
timpul interviurilor cu companiile din industrie si companiile de logistica din Regiunea de Vest
au indicat politici care trebuie abordate la nivel national, pentru a putea fi eficace si, in
consecinta, acest raport se concentreaza pe politici nationale care, la randul lor, afecteaza
performanta Regiunii de Vest.

Totusi, evaluarea performantei logistice la nivel sub-national este inca in desfasurare si
indicatorii cei mai des utilizati subliniaza aspectele de infrastructura, dar nu abordeaza eficace
si aspectul de calitate a serviciilor.6.

Asa cum s-a descris mai devreme, performanta in logistica cuprinde cel putin trei
dimensiuni inter-dependente. Prima se refera la calitatea si cantitatea infrastructurii:
infrastructuri nodal si multinodale, zone disponibile pentru operatiuni logistice, si
disponibilitatea tehnologiei informatiei pentru diversi operatori logistici. Cea de-a doua
dimensiune se refera la procedurile aplicabile operatiunilor logisticile si comerciale, mai ales,
dar fird a se limita exclusiv la procedurile vamale. Tn cele din urm3, competitivitatea in
logistica este determinata in principal de disponibilitatea si competenta furnizorilor de servicii
(transport, case de expeditii, servicii logistice oferite de terti) disponibili pentru operatiuni atat
internationale, cat si interne.

Performanta Romaniei in logistica este medie si, drept urmare, insuficienta in relatia
cu concurenta internationala. Sectorul logisticii din Romania se afla la o intersectie de drumuri.
Fiind pozitionata strategic la intersectia a numeroase sosele care leaga Europa de Vest cu cea
de Est, si Nordul cu Sudul, si, de asemenea, pe axele de tranzit dintre Europa si Asia, subliniaza
importanta unei infrastructuri bine dezvoltate pentru Romania. Totusi, infrastructura de
transport a Romaniei nu este bine vazuta de operatorii de transport. Pe de o parte,
infrastructura feroviara este invechita si nu satisface nevoia de viteza si numerosi operatori
reclama faptul ca infrastructura rutierd este depasita din cauza numarului e autovehicule si
solicita extinderea a numeroase sosele nationale de la o banda la doua benzi. Datele din
componenta interna a LPI confirma aceste constatari: infrastructura de transport este slaba,
nu se investeste in ea, este fragmentata si variaza din punct de vedere al calitatii (

Figura 9).

Figura 9: Infrastructura de transport a Romaniei variaza din punct de vedere a calitatii
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Existda o nevoie stringenta de a dezvolta indicatori noi pentru evaluarea costurilor de logistica sub-nationala. Chiar
daca masuratorile actuale ale accesului si mobilitatii au tendinta de a se concentra pe densitatea infrastructurii,
este critic sa se includd, de asemenea, calitatea si costul serviciilor.
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Pe de alta parte, reteaua fluviala este dezvoltata doar in regiunile de sud si sud-est ale
tarii care oferd acces la Dundre si Marea Neagra, totusi exista oportunitati de crestere a
volumului transportului pe apa si in alte regiuni, dat fiind costul redus al acestui tip de
transport comparativ cu transportul rutier sau aerian. in plus, infrastructura de aeroporturi nu
este dezvoltata suficient pentru a sprijini transportul aerian de marfuri.

Drept urmare, infrastructura fizica a Romaniei necesita investitii suplimentare pentru a
atinge nivelurile de dezvoltare din UE. Asemenea imbunatatiri are aduce beneficii economiei
ca intreg prin legarea zonelor rurale de piete mai mari, Imbunatatind productivitatea,
reducand costurile de transport Such improvements would benefit the economy overall by
connecting rural areas to larger si incurajand in general dezvoltarea si 0 mai mare activitate
economica. Un plan exhaustiv si coordonat de aducere a infrastructurii Romaniei la nivelurile
din UE ar trebui sa se afle printre primele prioritatile ale celor ce formuleaza politicile. Nivelul
scazut de dezvoltare prezinta o oportunitate semnificativd pentru implementarea
transportului intermodal integrat ceea ce ar reduce costurile, ar creste eficienta si ar reduce
impactul acestui sector asupra mediului.

S-a demonstrat, totusi, ca tipul si locatia infrastructurii de transport influenteaza
semnificativ performanta in logistica si ca dezvoltarea a infrastructurii de baza pentru a se
potrivi scopului joaca un rol capital. De aceea, investitiile strategic din parte sectorului public
pot transmite un semnal pozitiv posibililor cumparatori si vanzatori pentru ca acestia sa
angajeze productia pe piata, precum si crearea mediului necesar pentru ca sectorul privat sa
ofere servicii logistice.

O analiza mai detaliata asupra performantei in logistica interna utilizand abordarea din
faza | a Setului de Instrumente pentru Evaluarea Facilitarii Comertului si a Transportului
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(TTFA)7 pentru Regiunea de Vest a Romaniei ofera o trecere in revistd a situatiei referitoare la
comertul si transportul internationale, din punct de vedere al costurilor de tranzactionare si
transport si al eficientei serviciilor asociate si a infrastructurii. Astfel, evaluarea ajuta la
dezvoltarea unei fise de parcurs a reformei cu prioritati si bazate pe dovezi in vederea
imbunatatirii performanta Romaniei pe parte de logistica si competitivitatea si dentifica mai
multe domenii de imbunatatit la nivelul tarii respectiv, la cel regional cu focalizare si impact
direct asupra Regiunii de Vest. Setul de Instrumente TTFA 8 ajuta la abordarea unei game largi
de aspecte ce tin de facilitarea comertului si a serviciilor logistice, de infrastuctura,
reglementari si proceduri vamale care pot afecta competitivitatea comertului.

Evaluarea TTFA se bazeaza pe interviuri ample cu importatori si exportatori, case de
expeditii, agentii publice inclusiv Agentia Vamala, ANSVSA, Ministrele Transporturilor,
Economiei, Comertului), analizarea datelor primare si analize comparative asupra surselor
secundare din alte tari, precum si pe studiile Bancii Mondiale cu privire la aspectele
mentionate.

2.3.1. Infrastructura de transport si furnizarea de servicii de transport

Infrastructura asociata comertului in Romania ete formata din sosele, cai ferate,
transport fluvial, porturi, aeroporturi si facilitati de depozitare si transfer de marfuri.
Aproximativ 60% din marfurile transportate pe distante lungi sunt transportate rutier, cea mai
scazuta cota de transport rutier din Europa Centrala si de Est. Acesta este urmat de
transpaortul maritim cu aprox. 31.2%, transportul feroviar cu 20%, transportul fluvial cu 20%,
care reprezintd cota cea mai ridicata pentru transport fluvial de marfuri din ECE si depozitare
cu 5.2%.

Bucuresti domina sectoarele industrial si de logistica ale sarii si este popular datorita
pozitionarii sale strategice— 225km de Portul Constanta, 850km de Budapesta, si la intersectia
a doua coridoare Pan-Europene. Totusi, in cazul Bucurestiului, operatorii au indicat nevoia
urgentd de conectare a autostrazii la oras, mai sunt 6 km de construit care ar trebui sa
reprezinte o prioritate pentru guvern, deoareace acestia cresc timpul de deplasare cu aprox.
30 de minute, atat cat i ia unui camion sa iasa din oras. Ar trebui sa se tina cont si de un inel in
jurul Bucurestiului.

n acelasi timp, Timisoara, Arad si Regiunea de Vest Romaniei devin din ce in cemai
populare, impreuna cu Clujul, Sibiul, Brasov si Constanta. Totusi, sectoarele de productie, mai
ales fabricarea de automobile, se regdsesc in vestul si nordul tarii. Companiile multinationale
din industria auto sunt atrase de apropierea de Ungaria, costuri cu mana de lucru mai scazute

7 publicats in 2010, Evaluarea Facilitsrii Comertului si a Transportului (TTFA) reprezinta un instrument util de
identificare a obstacolelor in calea fluiditatii lanturilor de aprovizionare. Ducand perspectiva furnizarii de servicii
catre comercianti, evaluarea TTFA se bazeaza pe fapte si date colectate printr-o serie de intalniri si interviuri cu
principalii participanti din mediul public si privat la aceste lanturi de aprovizionare internationale. Acestia includ
autoritatea vamala si alte agentii vamale, autoritati de reglementare in domeniul transporturilor, case de expeditii,
operatori de transport, porturi si altele. Setul de instrumente ajuta la conceperea de planuri de actiune in vederea
Tmbunatatirii performantei in logistica pe cele trei mari dimensiuni ale sale: infrastructura, servicii, si proceduri si
procese.

8 Instrumente de diagnostic asemanatoare au fost aplicate sa peste 50 de tari din intreaga lume si mai recent,
evaludri regionale.
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si 0 mai buna disponibilitate a terenului mai competitiv din punct de vedere al preturilor fata
de Bucuresti. Totusi, interviurile cu companiile din industrie si companiile logistice uarata ca
acestea au ca obstacol infrastructura slabd, dar situatia se imbunadtateste incet. Cateva
imbunatatiri de scara ale infrastructurii sunt in desfasurare, cum ar fi noua autostrada A2 intre
Constanta si Bucuresti.

n plus, dat fiind cd majoritatea marfurilor sunt transportate pe axa nord-vest (care
include Regiunea de Vest), acolo unde puterea de cumparare a consumatorilor este cea mai
mare, Ministerul Transporturilor se concentreaza in mod strategic pe cele trei proiecte
prioritare TEN-T care trec prin Romania si de la care se asteapta sa conduca la noi localtii
logistice emergente, pe masura ce se imbunatateste accesul la orasele din regiune: Axele nr. 7
&22 (Constanta — Bucuresti — Timisoara/Arad — Budapesta) si 18 (Dunare), si locatiile alese de
catre companiile principale concentrate pe locatii din axele nr.7 & 22.

Se asteapta ca in martie 2013, un nou pod peste Dunare sa fie ‘gata’ si ‘functional’.
Asigurand transportul rutier si feroviar intre Vidin si Calafat, podul se asteapta a oferi o
legatura vitala pentru o ruta prioritara din Reteaua Trans-Europeana de Transport (TEN-T).

Conectivitate de la locald la globald

Exista cinci motive principale pentru care este atat de importanta concentrarea pe
nivel sub-national. Tn primul rand, existd o crestere semnificativd a resurselor governamentale
si la nivel de agentie care sunt investite in Tmbunatatirea coridoarelor comerciale
internationale. Investitia are ca scop fie cresterea productie sau Tmbunatatirea acesibilitatii.
Prespunerea este ca, ulterior investitiei, va exista o imbunatatire a fluxurilor comerciale ca
urmare a scaderii costurilor de transport. Dovada ca acest lucru se intampla este amorfa si, in
unele cazuri, infrastructura care este dezvoltata nu este intotdeauna suficientd pentru cererea
existenta. Este clar ca nu se tine intotdeauna cont de factorii care formeaza raspunsul in
furnizarea serviciilor.

Cadrul de politica propus in WDR are transportul ca infrastructura de conectare.
Cercetarile demonstreaza ca infrastructura de transport are cel mai important impact extern
asupra costurilor la nivel de firma.

imbun&tatirea conectivittii prin servicii adecvate poate reduce efectul de barierd
tarifara al distantei lungi fata de pietele majore. WDR demonstreaza ca exista un cerc vicios
intre transport si comert — costurile de transport scad pe masura ce comertul creste, ceea ce,
la randul sau, scade costurile de transport. Drept urmare, cresterea interactiunilor locale si
reducerea distantelor economice din interiorul unei tari si la nivel global controbuie la aceste
cercuri vicioase.

Cadrul de politica propus in WDR are transportul ca infrastructura de conectare.
Cercetarile demonstreaza ca infrastructura de transport are cel mai important impact extern
asupra costurilor la nivel de firma.

Infrastructurd
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Presupunea de baza este ca existenta soselelor va conduce la scaderea costurilor de
transport. Mai ales Tn ultimii zece ani, Banca Mondiala si alti finantatori, precum si guvernele,
au investit resurse uriase n refacerea si extinderea retelelor de sosele.

Dezvoltarea retelei rutiere este, de obicei, sustinuta prin argumentul ca costurile de
transport s-ar putea reduce si ar exista volume mai ridicate atat ale traficului comercial intern,
cat si international. Totusi, in zonele rurale din Africa, Raballand et al. (2010) au aratat recent
ca aceasta abordare ignora faptul ca fermierii s-ar puteaa sa nu-si poata permita utilizarea unui
camion din cauza unui surplus agricol scazut si din cauza cd costurile operationale si
autovehiculul nu pot fi trecute asupra utilizatorilor pentru a scadea tarifele de transport.
Aceasta s-ar datora, partial volumelor reduse per capita produse, ceea ce poate sa nu fie
fezabil din punct de vedere economic sa se utilizeze autovehicule. Cateva dintre solutiile
posibile propuse de Raballand et al. propose includ: acordarea unei atentii sporite mijloacelor
intermediare de transport pentru a completa imbunatatirile rutiere, si explorarea de modelel
de marketing inovative care sa permita fermierilor sa-si consolideze productia.

Este, drept urmare, clar ca simpla existenta a unei infrastructuri de transport nu este o
conditiei suficienta pentru servicii logistice eficiente.

2.3.2. Piata transportului de marfuri - strategii de dezvoltare

Lansata in ultima parte a lui 2010, prima Strategie Intermodalda de Transport a
Romaniei are ca scop un impact direct asupra infrastructurii existente de transport de marfuri
prin atragerea de volume din sectorul rutier in sectorul feroviar si naval, crescandu-se astfel
eficienta. Dezvoltarea sectorului logistic local, lansarea de noi platforme multimodale si
integrarea transportului feroviar pentru companiile 3PL se asteapta sa stimuleze cota
transportului feroviar printre celelalte mijloace de transport.

2.3.3. Transportul rutier

Infrastructura rutierda a Romaniei este printre cele mai putin dezvoltate din Europa din
punct de vedere al acoperirii, si are un nivel scazut al conectivitatii cu alte state membre UE si
un nivel de siguranta scazut. Romania are in prezent aproximativ 400 kilometri de autostrada.

Din punct de vedere al lungimii, Romania are cea mai scurta lungime de autostrazi din
ECE, aprox. 400 de km, in timp ce Ungaria si Polonia au peste 800 de km sau Germania 10.000
de km. A existat o crestere puternica a transportului rutier de marfuri de la peste 5000 mil T-
km Tnh 1998 la peste 20.000 mil T-km in 2008, iar volumul transportului rutier national se
imbunatadteste incet. Principalele destinatii internationale pentru transportul rutier din
Romania sunt: Ungaria, Italia, Bulgaria, Germania, Franta, iar principalele tari care transporta
catre Romania sunt: Bugaria, Italia, Ungaria, Austria.

O serie de interviuri efectuate au demostrat ca clientii potentiali sunt ingrijorati,
printre altele, de starea inadecvatad a transportului pentru piata interna, transport care este
mai dificil decat exportul (poate dura pana la 16 ore ca un camion care pleaca din Timisoara sa
ajunga la Bucuresti din cauza calitatii slabe a soselelor care creste intarzierile pe drum; de
exemplu — drumul Bucuresti — Botosani poate dura 12 ore de condus la viteza medie; de
asemenea, se inregistreaza intarzieri pe drumul dinspre Constanta din cauza aglomeratiei din
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Portul Constanta si a infrastructurii de slaba calitate). Drept urmare, principala provocare cu
care au de-a face comerciantii este slaba calitate a soselelor atat pentru trafic international,
cat si pentru cel local. Acestea au un impact semnificativ mai ales asupra marjelor pentru
produse agro-leguminoase cu termen de valabilitate scurt.

Totusi, a existat o Tmbunatatire semnificativd a conectivitati prin sosele (atat la nivel
intern, cat si extern) ca urmare a investitiilor in infrastructura in timp. Acest fapt este valabil
mai ales pentru soselele insterstatale, soselele care leaga tari invecinate si rute de coridoare.
Strategia de Transport a Romaniei care este inca dezvoltata are ca scop dezvoltarea unei retele
de autostrazi pentru a spijini tranzitul la nivel continental si transcontinental in toate directiile
(atat Nord-Sud, cat si Est-Vest).

Data fiind starea Romaniei, importanta pietelor din vest pentru economia Romaniei, si
dezvoltarea unui numar de centre puternice de crestere mai ales in Regiunea de Vest a
Romaniei, factorii politici din Romania sprijind la ora actuala doua mari proiecte de
infrastructura de o importanta vitald pentru tara: autostradaTransilvania si Coridorul Pan-
European IV. Ambele au ca scop dezvoltarea unui sistem de autostrazi care sa lege Timisoara si
Cluj-Napoca de frontiera de vest si de Bucuresti, si care sa creasca accesul catre vest al
oamenilor si companiilor din capitala si din centrele de crestere din apropiere (de ex. Brasov,
Ploiesti, Constanta). Chiar dacd unele parti din aceastd infrastructurd au fost completate,
lucrarile au intdmpinat intarzieri semnificative. Pe de altd parte, Autostrada Transilvania (care
leagd Ploiesti, Brasov, Targu-Mures si Cluj-Napoca unul de celdlalt si de vest) ar fi trebuit
incheiata in 2012, dar in continuare data ei de finalizare ramane incerta. Pe de alta parte,
dezvoltarea autostrazii Bucuresti-Nadlac, partea din Coridorul IV Pan-European, care de
asemenea beneficiaza de finantare din fondurile structurale UE, a progresat mai rapid.
Autostrada ce leaga Timisoara de Arad a fost incheiata si se asteapta ca alte cateva segmente
cheie sa fie incheiate pana in 2013, inclusiv Nadlac-Arad si Timisoara-Lugoj care trebuie
conectate cu Deva (Figura 10).

Figura 10: Dezvoltarea legaturilor cu vestul este in curs
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Din punct de vedere al conectivitatii si beneficiilor totale pentru economie, aceste
doua autostrazi au prioritate zero printre factorii politici din Romania. Totusi, o importanta
critica o are nu numai disponibilitatea fondurilor europene, ci si capacitatea si posibilitatea de
monitorizare care trebuie intarite pentru a se asigura ca vor fi completate conform planului.

in timp ce aspectele de infrastructurd de tip hard mai ‘traditionale’ (inclusiv
transportul rutier, feroviar, aerian si poate cel fluvial) reprezinta una dintre cele mai mari
ingrijorari pentru Regiunea de Vest, aspectele ce tin de transportul de pasageri si facilitarea
legaturilor intre oameni si locurile de munca sunt la fel de importante si sunt tratate intr-un
capitol separat.

Sectorul transportului cu camioane in Romania este competitiv; totusi, din intreaga
flotd din Romania, aprox. 75% din camioane furnizeaza servicii pietei europene (mai degraba
decat pietei interne). De asemenea, din ianuarie 2012, pentru a marca etapa urmatoare in
liberalizarea sectorului de transport rutier din Europan — operatorii romani de camioane pot
accesa piata interna in cadrul extinderii serviciilor de cabotaj in UE9. Operatorii s-au aldturat
celor din Polonia, Republica Ceha, Slovacia, Ungaria si cele trei State baltice, care aveau
dreptul de a desfasura maxim trei operatiuni de transport intern in statele membre pe o
perioada de sapte zile, ca urmare a unei operatiuni internationale din mai 2009.

Totusi, asa cum a fost remarcat de operatori, existda multe probleme ce tin de
implementarea si aplicarea legislatiei, existand o lipsa de claritate care lasa loc de interpretare

o Franta reprezinta o treime din toate operatiunile de cabotaj din UE si mai mult de 40% din camioanele tarii sunt
inregistrate Tn strdinatate.
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si implementare discretionard, plus prea multe modificari legislative pe perioade scurte de
timp.

Turcia impune numeroase bariere; de curand ea a interzis tranzitul® cdrnii de oaie,
chiar daca intern se consuma carne de oaie importata din Romania. De asemenea, operatorii
au raportat ca, in lunile de vara, camioanelor din Romania nu li s-a permis accesul din cauza
temperaturilor ridicate, in timp ce in UE accesul le era permis. in plus, chiar dacd camioanele
din Turcia tranzitau teritoriul Romaniei fara probleme, companiile de transport rutier din
Romania erau discriminate pe propriul teritoriu Tn Romania, credndu-se astfel o concurenta
neloiala.

Un alt exemplu este al camioanelor care depdsesc masa admisa, dar trec de cantar fara
a fi cantarite. Acestea primesc adesea amenzi (de ex. 4000 RON) pe motive neclarell;
incarcarea pe osie nu este respectata si atunci cand un camion este cantarit, el depaseste cu
5% greutatea realdl2. Pentru Regiunea de vest, Primdria din Timisoara impune o taxa de
tranzit pentru camioanele de peste 7 tone care tranziteaza orasul, chiar daca acestea utilizeaza
sosele nationale/europene, conducand astfel la discriminare. Tn plus, se aplicd o taxd de
utilizare a infrastructurii rutiere pentru vehicule ce depasesc 40 de tone.

2.3.4. Transportul feroviar de marfuri

Romania are a aoua lungime de cai ferate din ECE cu peste 10.000 de km in 2009, dar
doar o treime din aceasta este electrificata (37%); transportul feroviar (transportul feroviar
continental de marfuri din Romania) este la un nivel minim istoric cu peste 10.000 de T-km fata
de peste 80.000 in 1988 si cu un numar de vagoane de marfa in scadere (peste 40.000 in 2009
fata de peste 160.000 in 1990)

Un nivel ridicat de logistica este, de asemenea, esential pentru a sprijini performanta
companiilor care desfasoara actiuni pe pietele interne, cum ar fi cele de transport si distributie.
Aceasta necesitd disponibilitatea unei retele eficiente de transport feroviar pentru servicii
logistice competitive. Totusi, una din provocarile principale cu care au de-a face operatorii este
calitatea infrastructurii feroviare; acestia au raportat, de asemenea, ca potentialul cdilor ferate
ramane sub-utilizat in Romania.

in lipsa unei strategii nationale coerente pentru logisticd, sinergiile posibile dintre
diferitele mijloace de transport lipsesc, totusi, se pot face legaturi cu Constanta, but viteza pe
calea feratda 13 ramane o problema. Fondurile de la Uniunea Europeana alocate in cadrul
Programului Operational Sectorial — Transport 2007-2013 vor co-finanta reconstructia liniei ce

191 2012 the authorization for transit over Turkish territory expired, negotiations for update are on-going.

" For instance, a law requires the driver to have available in the truck many documents, including the leasing
contract for the truck, HG 69/2012 and HG 37/2007, OG 21/2009, L52/2010, art 8, alin 1, for arriving at destination
5 minutes later than the allowed time.

12 Operators reported an example of a truck weighted in Hungary, while after crossing to Romania the same truck is
weighting with 2 tonnes more and gets a fine of 6000 Euro.

3 Viteza comercial3 din ultimii ani, din cauza calitatii slabe a infrastructurii si a lipsei predictibilitatii; de exemplu,
operatorii au declarant ca trebuie sa-si informeze foarte des clientii cu privire la locatia marfurilor; acest fapt se
datoreaza restrictiilor de viteza si a faptului ca in UE, trenurile de pasageri au prioritate fata de trenurile de marfa.
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leaga portul maritim Constanta de Europa Centrala si de Vest. Drept urmare, Constanta va
apaarea din nou pe piata globala a transporturilor ca si alternativa complementara la porturile
mari din Atlantic si Marea Nordului (Rotterdam, Anvers, Hamburg).

n plus, interviurile efectuate au dezviluit faptul c3 clientii potential erau ingrijorati,
printre altele, de caracterul inadecvat al facilitatilor din terminalele existente, lipsa de
flexibilitate a operatiunilor din terminale, intarzierile cauzate de traficul din Portul Constanta si
securitatea slaba atat la terminale, cat si la trenuri. Pentru Regiunea de Vest, un posibil
indicator cheie de performanta care trebuie inclus si care reflectd cerintele pietei este
masurarea timpului total necesar dintre plecarea bunurilor de la expeditor si sosirea acestora
la destinatie, de ex “Time-to-Serve” (timpul de deservire). De exemplu: timpul de la sosirea
vasului in Portul Constanta pana la primirea bunurilor in depozitul din Timisoara (include:
descarcare, incarcare pe vagon de marfa, timpul de transport Constanta — Timisoara,
descarcare, vama, incarcare pe camion, timp de livrare la depozit).

Materialul rulant si echipamentele de transbordare: pentru cresterea competitivitatii,
operatorii de cai ferate trebuie sa-si reinnoiasca materialul rulant si echipamentele de
transbordare, care, la ora actuala, se apropie de sfarsitul ciclului de viata, sunt vechi si supra
solicitate, iar clientii reclama faptul ca acestea nu ofera nivelul de servicii asteptat. Mai ales in
segmentul de tractare, nevoia de modernizare sau reinnoire este stringenta. Drept urmare,
operatorii au raportat ca au achizitionat material rulant de la integratori mari care, uneori, este
vechi, in timp ce alti achizitioneaza echipamente second hand din strdindtate sau adesea
solicita serviciile companiilor care inchiriaza material rulant pentru anumite proiecte si-sau pe
perioade scurte de timp. Integratorii din Romania si-au adaptat eforturile cererilor zilnice mai
variate ce provin de la operatori nationali si de la furnizori de servicii de triaj.

Terminale: asa cum s-a discutat mai sus, interviurile efectuate au indicat faptul ca
clientii potentiali sunt ingrijorati de starea inadecvata a facilitatilor de la terminalele existente,
lipsa de flexibilitate a operatiunilor din terminale, si o slaba securitate atat la terminale, cat si
la trenuri. Totusi, tindnd cont de dimensiunea si topografia retelei, terminalele de transport in
Romania pot fi considerate bine pozitionate si accesibile. Vechile terminale sunt parte a unei
strategii nationale de dezvoltare, in cadrul careia planificarea si construirea de noi terminale se
afld in desfasurare. Calitatea vechilor echipamente utilizate in terminale este inadecvata
pentru servicii rapide de incarcare/descarcare sau schimb modal. Totusi, planurile pentru noile
terminale includ sisteme noi de operare si echipamente moderne pentru a creste calitatea
serviciilor din terminale.

Principala problema a pietei serviciilor logistice din Romania o reprezinta accesul si
legatura la terminale, iar o alta mare problema este calitatea infrastructurii. Piata comertului
cu ridicat necesita mai mult sprijin din partea guvernului la nivel national, precum si sprijin din
partea Fondurilor Europene. Jucatorii de pe piata serviciilor logistice trebuie motivati
suplimentar pentru a utiliza transportul combinat.

2.3.5. Transportul fluvial

Lungimea totala navigabild in Romania este 1.779 km, fiind formata din:
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1.075 km pe Dunare

524 km pe canale secundare navigabile ale Dunarii,

64 km pe canalul Dunare — Marea neagra (terminat pe jumatate)
28 km pe canalul Poarta Alba — Midia — Navodari, si

88 km pe canalul Bega si pe doua lacuri navigabile (Bicaz si Vidraru).

O O O O O

Un mijloc important de transport este Dundrea, cu un total de 2411 km navigabili, 78
de proturi si 1100 de vase inregistrate in 30 de state in comparatie cu Rinul, care are aprox.
10.000 de vase inregistrate, desi are doar 1000 de km navigabili. Aceasta demonstreaza ca
exista inca loc de dezvoltare pe Dunare. Pentru Romania, este foarte important de utilizat
capacitatea de transport fluvial deoarece ea reprezinta o solutie logistica mai ieftina. Reteaua
europeana de fluvii si canale are 3500 de km si leaga sute de orase si regiuni industriale. Rinul,
Main-ul si Dundrea reprezinta un coridor fluvial intre Marea nordului si Marea Neagra.

Comisia Europeand a numit o COMISIE A DUNARII al cirei scop este de a analiza si
imbunatati infrastructura de transport pe canalele continentale. O directie de actiune consta in
reabilitatea porturilor si construirea de platforme intermodale care sa faciliteze transbordarea
de pe vase pe mijloace de transport rutier sau pe cale ferata.

Un alt mijloc important de transport este reteaua extinsa de fluvii navigabile (peste
1500 de km Tn 2009) cu transportul national avand cele mai mari volume transportate si cu
transportul international si de tranzit in crestere. Principalele piete pe cale fluviald sunt Serbia,
Ungaria, Bulgaria si Austria in zona Dunarii, precum si Germania si Ucraina. A existat o
puternica crestere a transportului fluvial de marfuri (aprox 12.000 milioane T-km in 2008 fata
de mai putinde 4000 in 2002), dar cu volume mult mai mici transportate decéat in Olanda.

Problemele specifice in dezvoltarea Transportului Fluvial (IWT) sunt reprezentate de:
a) Fonduri reduse pentru intretinerea si dezvoltarea infrastructurii de porturi continentale b)
Lipsa signalisticii pentru navigatie pe timp de noapte pe sectorul maritim al Dunarii.

2.3.6. Transportul maritim

Rolul portului Constanta ar trebui subliniat deoarece acesta genereaza / atrage 70%
din traficul fluvial de tranzit si international, 40% din traficul feroviar international si de tranzit.
Transportul maritim prin portul Constanta absoarbe jumatate din volumele totale exportate si
importate, in timp ce transportul rutier si cel feroviar ocupa cote egale, transportul rutier fiind
utilizat mai des pentru exporturile terestre catre tari UE.

Constanta este un port mic la nivel international, dar este portul maritim dominant in
Romania cu mai putin de 1 milion TEU in 2009. Principalele marfuri tranzitate in Portul
Constanta in 2009 au fost: petrol & produse petroliere (mai putin de 10.000 kt) si minereu de
fier (mai putin de 6000 kt), aratand o scadere fata de anii anteriori. Drept urmare, comertul cu
produse industriale a scazut, inh timp ce comertul cu produse alimentare a crescut (principalele
marfuri ce au tranzitat portul Constanta fiind cerealele, cu o crestere de la mai putin de 4000
de kt Tn 2007 la peste 12.000 kt in 2010). Principalele piete sunt in afara EU-27. Volumele
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totale pentru transportul maritim din Romania conform directiei (spre interior intra-UE-27 la
peste 2 mil tone & spre exterior extra-UE-27 la peste 6 mil tone). Din punct de vedere
procentual din volumul total, Rusia (20%) si Turcia (14%) reprezinta principalii parteneri
comerciali.

Chiar daca aceasta reflecta situatia actualda a exporturilor de fructe prin portul
Constanta, Tn principal cereale, care au crescut in timp cu o cotda mai mare pentru extra UE fata
de intra-UE, evaluarea rezultatelor de comert oferd o discutie detaliatd cu privire la
diversificarea exporturilor si potentialul de noi exporturi si piete in afara UE si pare a indica
faptul ca diversificarea exportului in afara UE are potential redus (pentru Regiunea de vest)
deoarece aceste piete sunt mici in comparatie cu UE.

Terminalul Portului Constanta este foarte nou, a fost proiectat sa aiba 2 linii de cale
ferata, 5-6 trenuri/zi, 200 de containere, totusi, a fost proiectat ca un terminal rutier.
Operatorii au mentionat faptul ca in Portul Constanta, Vama nu functioneaza 24 de ore pe zi, ci
mai degraba, lucreaza intr-un singur schimb datorita faptului cd nu au suficient personal
pentru volumul de containere de manevrat.

De asemenea, exista problema absentei porturilor continentale, care sa includa
terminale feroviare mutimodale pentru containere, cu cale ferata, sosea, si, acolo unde este
posibil, legaturi la transportul prin aer sau pe apa. Parcurile logistice si industriale ar trebui
dezvoltate Tn apropierea unor asemenea porturi continentale. Au exista sugestii pentru cateva
locatii intermodale de tip hub: Giurgiu sa devina un terminal de containere la Dundre atat
pentru Romania, cat si pentru Bulgaraia (ca si Bucurestiul atunci cand canalul Constanta
Bucuresti va fi complet) ceea ce ar reduce costurile, ar ajuta decongestionarel4 deoarece o
parte din volumele acumulate pot fi duse acolo la preturi mai mici utilizand soseaua in stare
buna cu o lungime de 50 de km.

2.3.7. Transportul aerian

Volumul transportului aerian este mult sub media UE atat pentru pasageri, cat si
pentru marfuri. Totusi, o politicd coerentd de promovare a Romaniei ca si centru pentru
traficul aerian international in regiune ar putea schimba situatia.

Aeroportul Traian Vuia din Timisoara se afla la 11 km in nord+estul orasului.
Aeroportul din Timisoara are nevoie de o strategie pentru a retine companiile aeriene (cele de
tip low-cost ca WizAir nu prezintd incredere din punct de vedere al respectarii orarelor; most
domestic flights are for business); Carpat Air a creat un centru in Timisoara, dar au scazut ca
dimensiune cu 50% din cauza facilitatilor acordate lui WizAir.

n 2006 a fost intocmit un plan pentru dezvoltarea serviciilor de transport de marfuri
de catre o companie din Rotterdam (proiectul a fost oprit in 2009). Conform acestui plan,
Timisoara ar fi trebuit inclusa Tn Coridorul European 4. Totusi, pentru ca aceasta alternativa sa

14 . o . . v a v
Operatorii au raportat ca exista un surplus de documente si taxe neplatite in Portul Constanta, ceea ce creaza
aglomeratie si intarzieri inutile.
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reprezinte o optiune viabild, este necesara o structura feroviara fiabila care sa conecteze
Constanta (punctul de descarcare) cu Timisoara conform discutiilor de mai sus.

Exista unele planuri recente pentru dezvoltarea transportului de marfuri: din 15
decembrie 2012 o companie din Abu Dhabi va opera pe AT (avioane cu capacitate de 260/300
tone). Frecventa acestui serviciu a fost planificata initial la trei deplasari pe saptamana cu
marfa pentru Viena (compania a ales sa-si desfasoare operatiunilr in Romania deoarece taxele
de aeroport sunt semnificativ mai mici decat in Viena — cu o economie estimata de 10.000 de
euro / zi). Exista posibilitatea ca aeroportul din Timisoara sa fie utilizat pentru a aduce bunuri
din Asia / Orientul Mijlociu, dar aceste oportunitati depind partial de conditiile economice
globale si de dezvoltarea de centre logistice (pe baza unei strategii bine-definite).

2.3.8. Depozitarea

Piata serviciilor logistice este caracterizata la ora actualad de o cerere ridicata de spatii
de depozitare (

Figura 9). Cererea de spatii noi flexibile continuda sa creasca in fiecare an si este
antrenata mai ales de companii multinationale mari care intra pe piata sau de cele care se
muta din locatii invechite care nu mai corespund scopului. Sectorul retailului joaca un rol din
ce Tn ce mai important pe piata serviciilor logistice, iar intrarea companiilor multinationale
mari semnaleaza o nevoie puternica de a merge mai departe.

Sectorul serviciilor de depozitare moderne este subdezvoltat Tn Romania, in general.
Totusi, regiunea de vest si de nord cunosc o activitate de dezvoltare sporitd datorita locatiilor
lor atractive si bunelor legaturi cu restul Europei ceea ce conduce la nevoia de facilitati
logistice moderne. Drept urmare, cele mai recente dezvoltari se afla de-alungul autostrazii Al
la vest de Bucuresti.

Lipsa de depozite este critica deoarece micii producatori agricoli trebuie sa identifice
variante de depozitare si sa scape rapid de productie.

2.3.9. Serviciile logistice

Serviciile logistice sunt o cerere derivatda care, la randul sdu, deschide multe
oportunitati pentru comert. Serviciile logistice trebuie sa se adapteze schimbarilor tehnologice
si economice. Schimbarile tehnologice reduc clar nevoia de proximitate dintre producator si
consumator. Aceste modificari permit, de asemenea, fragmentarea productiei in sarcini ce pot
fi indeplinite in diferite locatii (Feenstra, 1998). Fragmentarea, care afecteaza atat productia de
bunuri si servicii inseamna ca procesul de productie conectat pe verticala, de ex. un proces
care are loc intr-o locatie, poate avea acum loc in alte regiuni sau tari (Jones, 2000).
Comunicatiile, logistica si serviciile financiare printre altele, permit conexiunea aceasta printre
sarcini.

Clientii companiilor de logistica solicita servicii din ce in ce mai complexe, astfel incat
astazi logistica nu se refera doar la transport si depozitare, ci si la optimizarea intregului lant
logistic si la serviciile cu valoare adaugata. Totusi, fragmentarea sectorului serviciilor logistice
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din Europa de Est conduce la costuri ridicate si nesiguranta pentru comert si transport in ECE si
blocheaza dezvoltarea economica in timp ce cererea de servicii logistice este in crestere.

Pentru sectorul agro-alimentar, interviurile au dezvaluit nu doar ca lantul de
aprovizionare nu are facilitati de depozitare, ceea ce conduce la importuri scumpe, dar, de
asemenea, industria de procesare (selectare, spalare, imbuteliere, etichetare) nu exista
aproape deloc. Producatorii si furnizorii locali nu au managementul si capabilitatile comerciale
din vest (exista o concentrare prea mare pe piata la indemana), dar, de asemenea, ei nu pot
oferi calitate si frecventa si, de obicei, actioneaza pe o scard prea limitata, asteptand ca
volumele sa fie suficient de ridicate si frecvente pentru a investi in propriul lant de
aprovizionare.

Exista o nevoie pentru relatii internationale intre producatorii de mici dimensiuni si
conexiunilor pe verticala catre terti implicati in acelasi lant de aprovizionare. Pentru aceasta, ar
trebui tinut cont de o combinatie intre o abordare cooperatival5 pentru a face legatura intre
producatori pe orizontala si o noua si inovativa abordare prin integrarea virtuala a fermierilor
care utilizeaza tehnologii moderne de comunicare a informatiilor cum ar fi sistemul e-Choupal
16 in India. Un studiu de caz si o evaluare a micilor producatori din Indial7 arata faptul ca
producatorii agricoli mici legati prin aceste abordari diverse sunt mai integrati lantului de
aprovizionare international decat cei care nu sunt.

Din punctul de vedere al comertului, prezenta comerciantilor cu amanuntul sau cu
ridicata regionali sau locali adauga costuri lantului de aprovizionare si aproape nici un
distribuitor nu are o retea de distributie nationala si nu exista facilitati publice de cross-
docking. Consolidarile pentru marfuri lipsesc si exista o lipsa de dorinta de a coopera si-sau de
a integra serviciile. Pe partea transportatorilor traditionali existd o absenta semnificativa a
capabilitdtilor logistice (cunostinte, IT, sisteme de urmarire). In plus, existd un volum relativ
mare de importuri si standardele de calitate sunt la niveluri foarte scazute, de ex. HACCP, AEO.

Drept urmare, este evident ca exista cateva urgente de care trebuie tinut cont atunci
cand se urmareste un cadru global imbunatatit pentru serviciile logistice: a) o dorinta de a
usura participarea la retele de productie impartasite; b) dorinta, mai ales in tarile cu venit
mediu, de a avansa pe lanturile de valoare; c) nevoia de a incuraja o concurenta sporitd si de a
reduce costurile si d) cereri emergente, mai ales comert cu noi produse sau reducerea la
minim a impactului negativ asupra mediului.

Acestea sunt forte care sunt evidente in Romania si care plaseaza cereri in crestere
asupra performantei sistemului logistic al sarii. Daca sistemul nu se adapteaza la cererile in

comertului si in calea cresterii.

Lanturile de productie globale depind, de asemenea, de un sector logistic robust.
Logistica include o gama de activitati esentiale pentru cmert, inclusiv transport, depozitare,
consolidare cargo, control vamal, distributie si sisteme de plata. Coordonarea diferitelor etape

1 Totusi, din cauza conotatiilor negative ale cuvantului “cooperativ”, ca reminiscenta a perioadei comuniste, micii
producatori se opun implementarii unei asemenea abordari.

18 Annamalai, Rao (2003)

v Logistics in lagging regions, Kunaka, 2011
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de dezvoltare a produsului, productia componentelor si asamblarea finala necesita abilitatea
de a trece bunurile rapid peste frontiera, in mod fiabil si cu un cost redus.

Figura 11: Problemele si provocarile pentru furnizorii de servicii logistice profesionale tin de
imbunatatirae calitatii, nivelurile serviciilor si competitivitate.
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Totusi, dat fiind numarul in crestere al companiilor de logistica nou infiintate la
inceputul lui 2011 si FDI in crestere pe parte logistica (peste 700 de milioane de euro in 2009)
fata de mai putin de 300 de milioane in 2005, (desi cota logisticii din FDI total este inca scazuta
la aprox. 1% din FDI total in 2009 pentru Transport si Depozitare), problemele si provocarile
pentru furnizorii de servicii logistice din Romania se referd la imbunatatirea calitatii, a
nivelurilor serviciilor si a competitivitatii (

Figura 11).

De exemplu, operatorii au raportat ca, cu cateva luni in urma, camioanele au trebuit sa
schimbe rutele cu aprox. 200 km de la soseaua principala din Portul Constanta, dar nu au fost
despagubiti pentru intarzierile ce au rezultat; in plus, asociatiile din industrie sunt slabe si
furnizorii nu intreprind actiuni colective. S-a discutat, fara a se materializa, crearea unei
Academii pentru formarea specialistilor din casele de expeditie si cursuri de certificare FIATA.

2.3.10. Managementul vamilor si al frontierei

Procedurile comerciale au fost simplificate cu sprijinul UE si al altor agentii. Raportul
Bancii Mondiale Doing Business din 2012 indica faptul cd comertul transforntalier este
conform mediilor UE din punct de vedere al numarului de zile pentru completarea
procedurilor, numarul de documente necesare si costurile medii ale importurilor si
exporturilor. Programele sprijinite de UE pentru Vami si managementul integrat al frontierei
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au ajutat la alinierea legislatiei si reglementarile cu cele din UE. Noul sistem IT al Vamilor a fost
upgradat si majoritatea procedurilor sunt efectuate acum in mod electronic. Totusi, sondajele
din comunitatile de afaceri si utilizatorii frontierei sugereaza ca nivelul platilor neoficiale si
frecventa acestora raman o problema care necesita o atentie sporita din partea guvernului.
Romania depune eforturi pentru a se aldtura zone Schengen, si CE considera ca ea si-a
indeplinit criteriile tehnice de membru. Totusi, calitatea de membru a fost blocata pana in
prezent atat pentru Romania, cat si pentru Bulgaria de cdtre mai multe state membre pe
motive de ce tin de nivelul ridicat al coruptiei.

Figura 12: intarzierile majore si procesele ineficiente impiedicd competitivitatea comertului si

cresterea
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Datele din LPI 2012 arata ca intarzierile majorel8 si procesele ineficiente impiedica
competitivitatea comertului si cresterea (Figura 12). Un alt aspect tine de procedurile
imprevizibile de control vamal si lipsa de transparenta pentru costurile de transport dinspre
Constanta spre interiorul continentului. Procedurile vamale pot costitui Tnca un obstacol in
calea proceselor de afaceri (unii angajati ai Vamii pdstreazd vechea mentalitate, in ciuda
armonizarii reglementarilor si pot intarzia anumite transporturil9 si operatorii au raportat ca
ofiterii vamali nu sunt suficienti ca numar in anumite departemante20). Mai devreme,e in
cadrul documentului am propus introducerea unui indicator cheie de performanta pentru

% Un operator a reclamat ca in timpul transportului feroviar intern al exporturilor de ingrdsaminte agricole catre
China, mai multe containere au fost deschise illegal si s-a furat din el, chiar daca sigiliul a ramas neatins, sacii fiind
umpluti cu nisip. Guvernul trebuie sa ofere protectie impotriva acestor cazuri.

1 asemenea cazuri companiile urmeaza procedurile standard pentru depunerea unei reclamatii, totusi, din cauza
problemelor in implementarea legilor si reglementarilor care sunt aplicate in mod diferentiat pentru diferite
entitati, in multe cazuri, conflictul poate creste pana la nivelul autoritatilor europene.

pe exemplu, o companie cu volume mari de marfuri transportate si care se califica pentru a indeplini formalitatile
vamale la depozitul propriu nu a putut fi deservita din cauza lipsei de personal vamal.
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Regiunea de Vest, care sa reflecte cerintele pietei, de ex. masurarea timpului total necesar
dintre plecarea bunurilor de la expeditor si sosirea acestora la destinatie, de ex. “Time-to-
Serve”21.

Desi numerosi investitori in sectorul logistic din Romania sunt de parere ca Romania
are sansa de a deveni centrul de comert al Portii de est a Europei, exista numeroase aspecte
care au impiedicat pana in prezent Romania sa beneficieze de pe urma acestei oportunitati si
au Impiedicat aceasta dezvoltare pana in prezent, dar aceasta sansa poate fi realizata.

Principalul obstacol este lipsa unei scutiri de TVA pentru importurile directe din afara
Europei, foarte important mai ales pentru acele companii22 care importa produse in Romania
cu scopul de a le exporta. Aceste produse nu stau Tn Romania si pentru aceaste situatii ar
trebui permisa o amanare a taxelor. Exista situatii In care companiile au volume ridicate de
bunuri pe stoc pentru o anumita perioada de timp, dar trebuie sa plateasca imediat TVA de
24%, degsi isi vor primi banii de la clienti peste o jumatate de an. Amanarea de TVA la import cu
siguranta ajuta companiile pe parte de flux de numerar si ar fi mai logic ca aceste taxe sa fie
platite in momentul in care bunurile sunt exportate. Permitand amanarea TVA-ului, Romania
ar putea atrage numerosi investitori straini si comapnii care o pot utiliza ca si hub. Beneficiile
asociate ar fi dezvoltarea transportului, a serviciilor si chiar venituri mai mari la bugetul de stat.
Desi acest subiect se afla in discutie de ceva vreme, el nu a fost implementat inca. Acest lucru
impiedica marile companii sa utilizeze portul Constanta ca port catre uscat, depozitand,
asambland, manevrand si exportand produsele in restul Europei.

De exemplu, tari din Europa de Vest oferd amanarea platii TVA. Austria si Cehia ofera
unele dintre cele mai populare scheme de amanare a platii TVA din Europa, utilizand proceduri
contabile foarte simple pentru importatori23, permitandu-le acestora sa evite platile de TVA la
import si, drept urmare, ele sunt doua dintre cele mai populare hub-uri pentru importuri din
Europa Centrala.

Conform legislatiei actuale, pana in 2013 amanarea platii TVA in Romania este posibila
doar pentru unele companii care au atins un prag (din punct de vedere al valorii importurilor)
de minim 100 de milioane de RON in ultimul an. Drept urmare, cerinta din Romania de a se
plati TVA pe importuri plaseaza Romania pe o pozitie ne-competitiva fata de Europa de Vest si,
drept urmare, numeroase companii au ales sa investeasca in alte state UE sau sa-si
redirectioneze operatiunile vamale prin alte tari (Austria, Cehia) pentru a evita pre-finantarea
scumpa a TVA pe importuri.

Laboratoarele

Exista un singur laborator acreditat24 in Bucuresti si cerintele de verificare sunt
numeroase, ceea ce pune o presiune asupra laboratorului din Bucuresti din cauza termenelor

21 . . PN A w .. . a . . ..

De exemplu: timpul de la sosirea vasului in Portul Constanta pana la primirea bunurilor in depozitul din Timisoara
(include: descarcarea, incarcarea pe vagoane, timpul de transport Constanta — Timisoara, descarcarea, vama,
incarcarea pe camion, timpul de livrare la depozit).

2 Guvernul nu ofers suficiente facilitati companiilor care aduc transporturi de component scumpe (de ex. din China)

si, ca urmare, unele dintre aceste companii prefer sa faca import prin Austria
24 . . " N A
RENAR este agentia care acrediteaza laboratoarele in Romania.
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limita; uneori dureaza 10 zile sa se efectueze testele25 si uneori companiile trebuie sa mearga
in Bucuresti pentru teste complexe deoarece laboratorul din Arad nu este suficient de echipat
sau folosesc laboratoarele din Ungaria.

in prezent, existd doud punct de inspectie la frontierd in Constanta si la Aeroportul
International Bucuresti din Otopeni. Din acest motiv, operatorii mai ales cei de produse agro-
alimentare solicita insistent crearea de laboratoare independente deoarece majoritate sunt
administrate de guvern26 si se afla la minim 100 km distanta.

2.3.11. Importanta unei Abordari Exhaustive fata de Reformele Logistice

Guvernul recunoaste nevoia de transport eficient si logisticd de comert pentru
realizarea potentialului de centru logistic regional. Facilitarea comertului si reformele din
logisticd nu pot ajuta tara sa-si atinga potentialul ca centru logistic regional. Facilitarea
comertului si reformele din logistica nu doar ca pot ajuta tara sa-si realizeze potentialul ca si
centru logistic regional pentru comertul Est-Vest si Nord-Sud, dar, de asemenea poate creste
exporturile intraregionale.

LPI 2012 indica conditiile pentru a avea o logistica eficienta. Toti performerii de top din
LPI si-au dezvoltat si mentinut o lunga traditie de parteneriat public-privat solid si dialog; o
buna cooperare intre factorii politici, practicieni, administratori si reprezentantii mediului
academic; o abordare exhaustiva in dezvoltarea serviciilor de transport, a infrastructurii si o
logistica eficienta; si politici consistente pe parte de transport si logistica. Totusi, in timp ce
Romania s-a imbunatatit in multe capitole ale logisticii, ea ramane in urma la altele (

25 . . A LA a . . .

Cele mai mari probleme sunt intalnite in cazul produselor de energie (mai ales diesel).
*Exists zvonuri potrivit carora ANSVSA, punctele de inspectie de la vama ar putea trece sub unui Minister al
Controlului ce va fi infiintat.
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Figura 13).
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Figura 13: Romania a cunoscut imbunatatiri in numeroase capitole ale logisticii, dar ramane in urma la
altele
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Unele dintre punctele slabe principale si aspecte de rezolvat se afd in zona
‘interpretarii’ legislatiei care lasa autoritatilor locale o gama prea larga de decizii care, de
multe ori, dauneaza afacerilor sau alte rigiditati birocratice care cauzeaza reglementari
excesive. De exemplu, un importator a reclamat incapacitatea de a functiona cu o licenta
temporara in timp ce asteaptd ca autoritatil sa aprobe licenta care creste costurile fixe ale
investitiilor.

Totusi, zonele pentru reforma logisticii Tn Romania si felul in care procesul va fi condus
sunt specifice tarii si trebuie adaptate realitatilor locale. Furnizarea de servicii eficiente de
transport si logistice necesitd un efort concertat care implicd multi jucitori. Tn economiile
avansate si emergente, agentiile de transport au condus adesea eforturile de coordonare; in
timp de in tarile in curs de dezvoltare agentiile responsabile de comert si dezvoltarea
economica au jucat un rol major la promovarea unei facilitari transformative a comertului si a
unei agende a logisticii. Indiferent dacd in tari avansate sau emergente, reformele trebuie
implementate ca pachete coerente si ele necesita o atentie sustintud, pe termen lung pentru a
da rezultate sustenabile. Nu exista doar un aranjament institusional unic pentru ca tarile sa
implementeze reforme ce tin de logistica; formularea de politici reprezinta o responsabilitate
impartita de diferitele agentii guvernamentale responsabile cu politicile de transport si
investitiile in acest domeniu, comert, industrie, autoritatea vamald si managementul
frontierelor. Nici o tard nu are un minister al logisticii. in schimb, un cadru colectiv care s3
includa sectorul privat este important pentru o implementare consistenta. Canada, China,
Finlanda, Germania, Malaezia si Maroc au introdus consilii sau mecanisme de coordonare
asemadnatoare pentru a aduce laolalta factorii implicati.

Pentru ca Romania sa-si realizeze potentialul de a se pozitiona ca centru regional, este
nevoie de un efort concertat, asemanator celor antrenate de un nivel ridicat de angajament
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din tari ca Malaezia si Indonezia pentru a se inregistra rezultate semnificative in acest domeniu
(vezi caseta 2).

Caseta 2: Abordari inovative aale cooperarii intre agentiile cu responsabilitati la frontiera: Insulele
Filipne si Indonezia

in 2010 si 2011, guvernul filipinez a dezvoltat — si a inceput s& implementeze — un sistem
automatizat national de tip ghiseu unic pentru comert. Sistemul are deja cerinte pentru autorizarea si
licentierea importurilor si exporturilor de catre agentiile guvernamentale. Multe dintre aceste agentii
nu aveau functii automatizate de back-office pana fn 2011, dar sunt acum conectate la sistem si mai
mult de 80 de procese bazate pe documente fizice sunt in procesul de a fi automatizate complet.
Comerciantii pot accesa sistemul online— in primul rand pentru a transmite si plati cererile de
autorizare — si apoi pentru a urmari aprobarea si controlul. Indicatorii cheie de performanta arata
faptul ca sistemul a redus timpul necesar necesar comerciantilor pentru a solicita diverse autorizatii si
licente.

Guvernul indonezian a lansat de asemenea un sistem de ghiseu unic national care face acum
legdtura intre sistemul national al vamilor si mai mult de 25 de agentii guvernamentale.
Implementarea noului sistem a scos la lumina reglementari de comert conflictuale emise de diferite
ministere in timp, dezvaluind o nevoie de a revizui regulat si de a armoniza reglementarile ce tin de
comert. Acest sistem a stabilit, de asemenea, un mecanism pentru consultari regulate cu sectorul
privat. Initial, creat pentru a rezolva deficientele din implementarea sistemului, mecanismul de
consultare a evoluat rapid intr-un forum mai general, unde comerciantii discuta reglementarile de
comert cu oficialii guvernamentali. Aceste discutii au condus la simplificarea unor reglementari — in
timp ce altele au fost abrogate.

in ambele tari, vama gédzduieste infrastructura de informatii si tehnologia comunicatiilor
pentru ghiseul unic. De asemenea, in ambele tari, felul Tn care a fost conceput si dezvoltat sistemul a
implicat atat factori publici, cat si privati. Sistemul din Filipine a fost condus de vama, iar cel din
Indonezia de Ministerul de coordonare pentru afaceri economice (condus direct de ministrul adjunct
pentru industrie si comert *). Desi cele doua tari au utilizat mecanisme de coordonare diferite, fiecare
si-a imbunatatit managementul frontierei in mod semnificativ — fara sa apeleze la restructurari
organizatorice scumpe, cu potential disruptiv.

Sursa: Discursul E.S. Mari Pangestu, Ministrul Turismului si Economiei Creative din Indonezia, fost Ministru al
Comertului pentru Indonezia si coordonator al Task Force-ului pe Saracie si Dezvoltare pentru Proiectul Millennium
al Natiunilor Unit. Ca si campion in conducerea agendei de logistica pentru Indonezia, Dr. Pangestu a lucrat la
implementarea unui pachet complet de reforme. http://go.worldbank.org/I3RZU91930.

Drept urmare, pentru o dezvoltare mai durabild a sectorului logistic din Romania,
guvernul si sectorul privat trebuie sa dezvolte o viziune si un plan de actiune pentru logistica
atat la nivel intern, cat si la nivel international, concentrandu-se pe intregul lant de
aprovizionare, de ex. depozirare, incarcare, manevrare si transport, in loc sd abordeze fiecare
activitate separat. Experienta altor tari, inclusiv a Turciei si Irlandei, arata exemple de creare a
unei asemenea organizatii nationale de imbunatatire a performansei in logistica. Totusi, acesta
nu ar trebui sa fie un mecanism consultativ prin care diferitele ministere implicate se consulta
cu sectorul privat cu privire la o strategie, ci mai degraba ar trebui sa fie un proces la care
sectorul privat sa aiba sentimentul de apartenenta cu un program de lucru si termene si repere
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clare. in plus, este nevoie de o organizatie de monitorizare a planului de actiune (‘Consiliul
National pentru Logisticd’) care ar pune laolalta factorii implicate din sectoarele public si
privat pentru a facilita infiintarea unor grupuri de proiecte pentru a intreprinde actiunile
specifice.

n plus, la ora actuald nu existd o consultare suficientd intre autoritati si sectorul privat.
De exemplu, Tn Timisoara,autoritatile aeroportului au decis ridicarea unui nou terminal de
marfuri fara a consulta jucatorii principali.

Ultima, dar nu in cele din urma, Romania are nevoie de manageri bine formati si de
experti cu abilitati Tn acest domeniu. Diseminarea limitata a unei culturi logistice Tn cadrul
sectorului privat, si lipsa de competente si formare printre operatorii logistici si transportatori
trebui rezolvate prin masuri proactive, cum ar fi cursuri, calitate, perfectionare si motivatie
pentru grupurile de operatori. In plus, existd temeri ci Regiunea de vest isi poate pierde
avantajul comparativ din punct de vedere al fortei de munca ieftind pe masura ce creste
nevoia pentru forta de munca pregatita.

Numarul actual de cursuri si formari ofera mult prea putini specialisti fata de nevoile
pietei. Drept urmare, este nevoie de lansarea imediata a cursurilor despre lantul de
aprovizionare si logistica nivel de facultate si masterat. Drept urmare, crearea primelor
facultati de logistica din Romania, dezvoltate ca parteneriate intre Universitatile Politehnice
din Bucuresti si Timisoara, Universitatea Ovidiu din Constanta si Universitatea Fontys pentru
Stiinte Aplicate din Venlo a fost anuntata tn 2011. Acesta este un pas urias fhainte pentru
dezvoltarea capabilitatilor de transport si logistice in Romania prin crearea unei noi generatii
de specialisti cu un nivel ridicat de abilitati cu o intelegere detaliata a acestui tip de industrie si
capabili sa utilizeze practici si capabilitati logistice de ultima generatie.

in plus fatd de formarea la nivel universitar, companiile au adesea nevoie de
experienta la locul de munca si de formare la nivel profesionist, certificate prin FIATA sau prin
programele de formare de formatori, IATA, ICBC (brokeri vamali).

in plus, pentru a se pozitiona ca centru regional strategic, Romania trebuie s3
infiindeze o Asociatia pentru Promovarea Logisticii cu scopul de a promova Romania ca centru
logistic Tn Europa Centrala si de Est. Acest rol ar aduce beneficii nu doar zone Constanta, dar va
si genera o crestere economica pentru numeroase regiuni din Romania, inclusiv pentru
Regiunea de Vest. De exemplu, Asociatia Portii Marii Negre a fost infiintata in 2011 cu scopul
transport si logisticd, actionand ca partener de dialog pentru autoritatile romane, dar si
atragand investitori care se ocupa de asamblare, comert, transport si logistica interesati de
oportunitatile oferite de Romania.

Un alt element important pentru sprijinirea tranformarii tarii intr-un centru logistic
pentru regiunea ECE si de Vest o reprezinta mijloacele de transport prietenoase cu mediul
(cum ar fi transportul fluvial), care respectd standardele UE. Tendinta spre dezvoltarea de
servicii logistice prietenoase cu mediul a devenit dominatoare, mai ales in Europa - este, de
asemenea, important sa fie ajutate firmele care trec la un model de afaceri care reduce
impactul asupra mediului Tnconjurator. Si aceste actiuni trebuie sa fie o parte integranta a
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cadrului de reglementare national si a actiunilor la nivel politic si prioritizarea si orientarea
fluxurilor de finantari pot ajuta la identificarea de solutii eficace.

3. Recomandari pentru formularea de politici

Recomandadrile si planul de actiuni sugerat pentru imbunatdtirea performantei in
logistica urmeaza cele trei directii principale ale setului de instrumente TTFA: infrastructura,
servicii si proceduri si procese care au ca scop final cresterea competitivitatii in Regiunea de
Vest. Dotarile si calitatea scazute ale infrastructurii din toate domenii sunt probleme bine-
cunoscute. Chiar daca s-au prevazut imbunatatiri ale infrastructurii, inclusiv prin finantari UE,
daca aceste eforturi nu sunt complete si nu sunt facute la nivel national, acolo unde politicile
sunt implementate, ele pot avea ca rezultat cresterea diferentelor dintre zonele de baza si cele
care conduc/raman in urma, reducand astfel oportunitatile de a imbunatati performanta.

Romania are nevoie de o strategie pe termen lung pentru logistici. Tn loc si se
concentreze pe castiguri pe termen scurt, ea trebuie sa adopte o abordare exhaustiva pe parte
de performanta in logistica si un plan coordonat de imbunatatire a infrastructurii pentru
atingerea nivelurilor din UE. Progresul este, totusi, incet din cauza capacitatii administrative
slabe, agravata de lipsa de prioritati pe termen lung si lipsa planificarii bugetare. Noul master
plan si noua strategie pentru transport, care se afld in prezent in faza de dezvoltare de catre
guvern, si care reprezinta a doua incercare a autoritatilor de a elabora un master plan, va avea
alocari specifice de la buget. Drept urmare, eforturile de atragere a fondurilor UE disponibile
pentru infrastructura de transport ar trebui sa se concentreze pe asigurarea surselor de
cofinantare de la bugetul de stat, precum si pe dezvoltarea de parteneriat public privat bine-
structurate (de ex. pentru construireea si exploatarea unui segment de autostrada). Totusi,
trebuie tinut cont de mai multe provocari atunci cand se dezvolta PPP-uri pentru Romania
deoarece experientele recente indica faptul ca tara nu are capacitatea de a concepe si
implementa PPP-uri, iar conceptul de PPP este adesea inteles gresit si vazut ca singura sursa
alternativd de finantare sau metoda de achizitie. in plus, profitabilitatea nesigurd si teama de
risc a investitorilor privati reprezinta, de asemenea, constrangeri.

Eforturile actuale de imbunatatire a logisticii Tn Romania se concentreaza pe trei lanturi de
aprovizionare generale:

1. Comertul de tranzit pentru bunuri din Asia transportate prin Constanta catre Europa de
Est, care necesita un culoar comercial eficace care sa poata concura cu rutele alternative
prin Europa de Nord.

2. Distributia de bunuri de consum, produse local si importate catre economia interna, ceea
ce este relativ scump, partial din cauza reliefului (zond muntoasd), a infrastructurii de
calitate slaba, dar si din cauza felului in care retelele de distributie sunt organizate sau a
lipsei acestora

3. O competitivitate Tmbunatatita si stimularea exporturilor
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Romania a reprezentat o destinatie atractiva de offshoring pentru sectoarele care
necesita mana de lucru. Punctele forte ale sectorului logisitic din Romania sunt: (a) pozitia
geografica la intersectia a numeroase sosele care leaga Europa de Vest cu cea de Est si, de
asemenea, pe axele de tranzit dintre Europa si Asia, (b) O retea extinsa de canale navigabile,
(c) Angajati cu abilitati, (d) Costuri scazute cu méana de lucru.

Exista sanse ca Romania sa devind o locatie cheie pentru facilitatile de productie
datorita costurilor de productie trecand de la un lant de aprovizionare la lanturi cu valoare
adaugata (cum ar fi relocarea de la Paris la Bucuresti a Renault Techno Centre pentru cercetare
si proiectare). Totusi, pentru a-si creste competitivitatea ca si zona de productie, Romania
trebuie sa-si imbunatateasca retelele de transport. Punctele slabe identificate in sectorul
logisticii din Romania sunt: (a) Lungimea limita a autostrazilor, (b) Cota redusa a cailor ferate
electrificate, capacitatea redusa oferita si viteza comerciala redusa, (c) o infrastructura fizica
sub-dezvoltata si Tn general de calitate slaba.

Chiar dacad nevoia de competitivitate crescuta si de stimulare a exporturilor (de ex.
pisele auto) si oferirea de servicii cu o valoarea adaugata mare implica nevoia de a avea centre
de distributie, pentru a avea o mai buna distributie a importurilor si un tranzit mai bun
initiativele trebuie sa se concentreze pe marirea volumelor si promovarea asociatiilor de
fermieri. Acest lucru, la randul sau, necesita oferirea de depozite specializate si o infrastructura
de transport mai buna.

De asemenea, sectorul retailului are nevoie urgenta de o retea nationala de distributie,
separata de retelele existente ale distribuitorilor, deoarece in prezent companiile de servicii
logistice asteapta sa vada care vor fi locatiile adecvate pentru reteaua nationald de distributie.

Din punct de vedere al dezvoltarii lantului de aprovizionare, in primele etape, structura
logistica solida va trebui sa includa facilitati de cross-docking, de depozitare si frig, care sa fie
adresate industriilor procesatoare agro-alimentare. Acest sistem va include posibilitate
transportului peste noapte intre centre (atat pentru produse agro-alimentare, cat si pentru
sectoarele non-alimentare) folosind facilitdti care respectd normele UE. n a doua etap3, tara
va trebui sa profite de pe urma faptului ca marile companii de transport percep Constanta ca
pe portul lor natural pentru ECE. Autoritatile ar trebui sa aibd o abordare strategica
concentrata pe transferul productiei si al activitatilor de asamblare din Europa de vest pentru a
deveni poarta catre Asia pentru Europa Centrala si de Vest prin Portul Constanta27 si centru
de distributie pentru ECE. Crearea de retele de aprovizionare nationale si internationale cu
coridoare de transport pe teritoriul Romaniei, precum si a unui sistem cu un punct de
convergenta de tip hub-and-spoke va ajuta la reducerea timpilor si va creste calitatea
serviciilor, plasand astfel Romania in reteaua de transport continental.

Europa Centrala si de Est (ECE), inclusiv Austria, reprezinta astazi mai mult de 12% din
PIB-ul UE, totusi atrage mai putin de 1% din marfurile tranzitate pe mare ce sosesc din Europa.
Acesta este un dezechilibru urias deoarece marfurile care sosesc mai ales din Asia de Est si din
Orientul Mijlociu, si care ar putea sa intre Tn regiune direct, tranziteaza la ora actuala Europa
de Nord-Vest. Drept urmare, existd nevoia de promovare a Portului Constanta, care are

1n prezent 70% din TEU pentru Europa trec prin ruta Sueze (Romania si legdturile de transport intercontinental)
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potentialul de a deveni poarta catre pietele din Europa Centrala si de Est si de a transforma
Romania Tn poarta de acces in UE dintre est: un hub pentru activitatile de asamblare si
customizare a produselor, deservind Europa Centralad si de Est (ECE) si pietele de la Marea
Neagra. Crearea unei asemenea rute directe care ar deservi UE ar fi mai eficienta si va atrage
beneficii suplimentare. Nu doar s-ar reduce distantele cu 2400 de mile marine si s-ar reduce
emisiile de CO2, dar se vor crea si oportunitati noi de afaceri pentru Romania (firme de
brokeri, depozitare, transport) si s-ar stimula Romania pentru a-si dezvolta infrastructura
logistica (sosele, porturi continentale, strategie intermodald, hub-uri de transfer feroviar28).

in plus, Romania poate explora potentialul rutelor comerciale care nu sunt atat de
evidente, cum ar fi importul de inputuri si cresterea oportunitatilor de comert cu Macedonia si
Serbia, mai ales pe partea de produse agricole. Cel mai apropiat mare oras de Regiunea de
Vest este Belgradul, din Serbia (la mai putin de 150 de km distanta sau trei ore de condus). Cu
o populatie de aprox. 1,5 milioane persoane, Belgradul este un pic mai mic decat Bucurestiul si
Budapesta. in prezent, totusi, din cauza pozitie sale in afara Uniunii Europene, Belgradul (si
Serbia Tn general) ramane aproape rupte de economia Regiunii de Vest. Drept urmare, date
fiind Tmbunatatirile in conectivitatea transporturilor si eforturile de facilitate a trecerii eficace a
frontierei (in paralel cu biroul UE de cooperare transfrontalierd pentru Serbia-Romania, cu
sediul in Resita), va fi important sa se permita regiunii sa profite de pe urma oportunitatilor cu
Serbia si Macedonia.

Guvernul Romaniei ar trebui sa creasca atractivitatea Romaniei prin introducerea unei
scheme de amanare a TVA asemadnatoare celor din Europa. Amanarea TVA la import ar trebui
sa devina o prioritate pentru Romania si procedurile de amanare a taxelor vamale reprezinta
obstacole serioase pentru companii, si odata adoptate, aceste masuri vor Tmbunatati
semnificativ conditia Romaniei ca centrul de comert pentru ECE. Amanarea TVA la importuri ar
trebui sa intre Tn vigoare cat mai rapid cu putintd pentru toti importatorii indiferent de
dimensiunea sau vechimea companiei. Acest fapt va aduce beneficii substantiale si va creste
atractivitatea Romaniei pentru investitii si afaceri (deoarece companiile nu vor trebui sa pre-
finateze TVA-ul la import pentru marfurile pe care le importa prin Romania) si, cel mai
important, va elimina actuala pozitie ne-competitiva a Romaniei comparativ cu tari din UE care
aplica scheme de amanare a TVA la importuri (cum ar fi Austria, Cehia sau Olanda).

Faza | a TTFA s-a concentrat pe doua sectoare si pe lanturile de aprovizionare asociate
— automobile si agricultura — si a ajutat la identificarea barierelor din calea conectarii firmelor
din Regiunea de Vest la lanturile de valoare din aceste sectoare. De asemenea, a oferit o
evaluare initiala a eficientei serviciilor logistice si a aplicarii cadrului de reglementare. Unul
dintre aspectele cu o importanta aparte pentru sectorul auto a fost evaluarea usurintei cu care
furnizorii si sub-contractorii din Regiunea de Vest se pot conecta la marii producatori aflati in
afara regiunii: Continental (aflat in Regiunea de Vest), Ford si Renault (aflati in alte zone din
Romania), dar si la nivel international, facandu-se legatura atat cu sectorul auto din Germania,
dar si cu fabricile de asamblare si productie din Ungaria, Cehia, Slovacia si, poate, Serbia.
Aceasta analiza trebuie dezvoltata pe viitor si ar trebui sa se axeze pe coridoarele cheie pentru

% De exemplu, portul din Rotterdam este unul dintre porturile din UE cu cea mai mare experienta in re-export (cu
valoarea addugata) pentru bunuri.
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a furniza informatii mai detaliate cu privire la obstacolele specifice identificate in cadrul etapei
laTTFA.
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