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180 de profesionisti din transport si supply chain si-au dat intalnire pe 28 septembrie 2022 la
cea de-a cincea editie a #EECONNECTED.

Tema centrala a acestei editii aniversare — Connecting the dots — a fost aleasa din
dorinta de a le oferi participantilor o perspectiva comprehensiva asupra actualului context
geopolitic si a transformarilor care au avut loc la nivelul lanturilor de aprovizionare si al
fluxurilor de transport in regiunea Marii Negre si la nivelul Europei Centrale si de Est.

in premierd, conferinta a inclus paneluri dedicate transportului aerian de marfa, o
componenta importanta a lantului de transport multimodal, precum si segmentului de
project cargo — unde cererea de transport creste in contextul dezvoltarii proiectelor de
infrastructura energetica si de transport in Europa Centrala si de Est. Indiferent ca vorbim
de transportul multimodal pe Middle Corridor intre China si Europa via Portul Constanta,
transportul fluvial pe Dunare, aerian sau intermodal, problema recurenta ridicata de catre
speakeri si audientd a fost cea a necesitatii acute de investitii In infrastructura de



https://eeconnected.com/ro/

transport, fara de care proiectele nu se pot dezvolta, iar Romania nu poate profita pe
deplin de oportunitatile oferite.

Middle Corridor, aici si acum!

Una dintre cele mai semnificative consecinte ale razboiului din Ucraina la nivel geopolitic
a fost dezvoltarea cooperarii regionale a tarilor parte a Middle Corridor, pentru a oferi o
rutd alternativa a transportului de marfa intre China si Europa la Coridorul de Nord, prin
Rusia.

Middle Corridor via Constanta a fost subiectul de discutie al primului panel al editiei din
2022 a #EECONNECTED. Subiectele puse in discutie au fost legate atat de avantajele
acestei rute prin Romania, provocarile cu care se confrunta operatorii de transport de
transport, dar si solutii pentru a face aceasta ruta una viabila pentru expeditori. In prezent,
cu un timp de tranzit de aproape 60 de zile si un cost de transport al unui container din
China pana in Constanta de 8.000 euro, dar si preturi in scadere ale navlurilor maritime,
Middle Corridor nu este o ruta prea competitiva din perspectiva celor prezenti la discutie.
Exista insa un interes major ca ea sa devina viabila si se cauta solutii.




Solutii pentru a face Middle Corridor o ruta competitiva

« armonizarea sosirilor trenurilor cu navele: daca in zona Marii Caspice sunt sase
plecari intre Aktau si Baku, in zona Marii Negre exista doar doua plecari pe
saptamana, ceea ce adauga inca 4 zile timp de tranzit;

e colaborare intre companiile de cai ferate implicate — in zona Azerbaijan,
Kazakhstan, Georgia sunt doar companii de stat implicate pe aceasta ruta si
comunicarea este dificila;

e posibila reorientare a politicii Chinei de a subventiona transportul de containere pe
aceasta ruta sau subventji si finantari din partea UE si a statelor europene;

e Middle Corridor este o ruta ce trebuie mentinuta, ca in cazul in care mai are loc o
situatie ca cea generata de conflctul din Ucraina, sa existe o alternativa viabila.

Ce spun expertii?

« Leila Batyrbekova, Advisor- Representative in EU Interngovernmental
Commission (IGC) Traceca: Cooperarea, cheie pentru solutionarea
problemelor pe Middle Corridor

Problemele pe Middle Corridor deriva nu neaparat din ruta in sine, ci din lipsa de
comunicare si coordonare intre tari si rezolvarea acestora depinde de interesele
economice si comerciale ale fiecarei tari in parte. TRACECA are rolul de a contribui la
imbunatatirea cooperarii si coordonarii intre tarile membre pentru a fluidiza traficul pe
Middle Corridor. Ruta si conditiile de transport se pot imbunatati rapid si chiar si odata ce
conflictul din Ucraina se va incheia, Middle Corridor va continua sa existe. Asia Centrala
este o piata imensa si multe fluxuri de marfa treceau prin Rusia. In prezent, remarcam
interesul multor jucatori importanti precum DB Cargo sau Rail Cargo pentru Middle
Corridor si vedem o intensificare a contactelor cu Kazakstan, ceea ce va duce la volume
suplimentare pe aceasta ruta.

e George Visan, Director Comercial, CN Administratia Porturilor Maritime SA
Constanta: Investitii in infrastructura din Portul Constanta

Infrastructura feroviara din Portul Constanta a intrat intr-o etapa de modernizare, lucrarile
la liniile de cale ferata evolueaza bine, si trebuie mentionat ca acestea sunt initiate de
CFR, ei avand responsabilitatea administrarii a 80% din caile ferate din port. De
asemenea, exista un studiu de fezabilitate foarte avansat la CFR de conectare a portului
Constanta cu inca o linie de cale ferata cu partea de sud, astfel incat trenurile sa ajunga
mai repede in port din zona Valul lui Traian.




Legat de partea de infrastructura rutiera, avem doua proiecte in derulare ce prevad
largirea benzilor de circulatie pentru a acomoda cat mai multe camioane si pentru a
sistematiza cat mai bine toate fluxurile de circulatie din interiorul portului.

Din perspectiva APMC, avem un dialog deschis cu operatorii si celelalte insitutii
implicate, astfel incat sa asiguram conditiile ca aceste volume de marfa de pe
Middle Corridor sa fie atrase prin Portul Constanta.

o Sorin Chinde- Vicepresedinte Transport GRAMPET Group - Avantajele
variantei Middle Corridor via Portul Constanta

in comparatie cu Coridorul de Nord, unde s-a lucrat mult din punct de vedere al
armonizarii feroviare, vamale si exista subventii acordate de statul chinez, Middle Corridor
nu beneficiaza de aceste facilitati. Mai mult, la aceasta ora, Kazakhstan se confrunta cu
o lipsa de platforme de transport. Astfel ca existd multe provocari. Varianta Middle
Corridor via Portul Constanta este mai buna in special pentru livrarile spre centrul
Europei — Budapesta, Duisburg sau Malaszewicze.

Din Constanta trenurile pot merge cu o lungime de 700 de tone cu un tonaj de 2.000-
2.500 de tone brute. Pe varianta via Turcia, prin Bulgaria si Serbia trenurile merg cu o
lungime de 550 metri si un tonaj de 1.600 tone brute — trenuri cu maxim 30-32 containere.
Trenurile care vin din China aduc in general intre 40-45 de containere si pot fi livrate toate
prin Constanta. Nu e de neglijat faptul ca accesul prin tunelul Marmaray pe sub Bosfor
este complicat pentru marfa, iar capacitatea de transbordare de pe ecartamentul de 1.520
mm pe cel de 1.435 mm nu este cea mai dezvoltata.

e Radu lonescu- Branch Manager Air&Sea E-P RAIL — Conexiunea intre Portul
Constanta si Vestul Europei si pretul de transport

Problemele din Portul Constanta sunt in primul rand legate de vama — T1 (tranzitul
vamal). Peste tot in Europa dureaza o zi, la noi pentru trenurile de pe Middle Corridor
dureaza 4 zile. Din cauza lipsei de predictibilitate, operatorii feroviari din Ungaria nu
reusesc sa preia trenurile in momentul in care ajungem cu ele in Curtici. Pana la
Budapesta ajungem cu trenurile in 3-4 zile, Duisburg-7 zile, Malaszewicze — 7 zile, un
timp de tranzit foarte lung.

Au fost momente n luna mai — iunie, cand transportul din China prin Middle Corridor era
mai ieftin decat varianta de maritim. Acum, avand in vedere scaderea de tarife pe maritim
— se afla la cel mai mic nivel de dupa inceperea pandemiei, dar si faptul ca de la 1
septembrie ne confruntdm cu cresterile de costuri la energia electrica in Romania,
precum si in Ungaria, a devenit o alternativa scumpa.

Sursa; https://www.intermodal-logistics.ro/
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