NOTE EXPLICATIVE

Studiul privind transporturile maritime — 2016 acopera datele si evenimentele pe o perioada
incepand cu ianuarie 2015 pana in iunie 2016. Echipa s-a straduit, in masura posibilului, sa ra-
porteze evolutia recenta.

Cuvintele ,tarad” si ,economie” desemneaza tari, teritorii sau zone.

Prin dolar, se intelege intotdeauna dolarul Statelor Unite ($), exceptand indicatia contrara.

Cu exceptia unei indicatii contrare, cuvantul ,tona” desemneaza tona metrica (2.000 kg) si
cuvantul ,mild”, mila marina.

n tabele si grafice:

o Cifrele fiind rotunjite, totalurile si procentajele indicate in tabele nu corespund, in mod

necesar, sumei elementelor lor;

e Simbolurile urmatoare sunt utilizate:

n.d. = nedisponibil

Linia (-) indica nulitatea sumei.

Din 2014, Studiul privind transporturile maritime nu contine anexele statistice imprimate.
UNCTAD prezinta date statistice mai detaliate, online, la adresele urmatoare:

Imagine de ansamblu: http://www.stats.unctad.org/maritime

Trafic maritim : http://www.stats.unctad.org/seabornetrade

Flote de marfa, pe pavilion de inmatriculare: http://www.stats.unctad.org/fleet

Flote de marfa, pe tara/economie specifica: http://www.stats.unctad.org/fleetownership

Profiluri maritime nationale ale tarilor: http://www.unctadstat.unctad.org/ CountryProflle/fr-FR/
index.html

Constructia navala pe tari: http://www.stats.unctad.org/shipbuilding

Dezmembrarea navelor pe tari: http://www.stats.unctad.org/shipscrapping

Indicele de conectivitate a transporturilor maritime regulate: http://www.stats.unctad. org/Isci

Indicele de conectivitate bilaterala a transporturilor maritime: http://www.stats.unctad. org/Ishci

Traficul porturilor cu containere: http://www.stats.unctad.org/teu

4. Porturile

Acest capitol al Studiului privind transporturile maritime descrie actiunea condusa de
UNCTAD pentru a ajuta tarile in dezvoltare sa-si perfectioneze eficienta porturilor lor in scopul
scdderii costurilor de transport si pentru a reusi o mai buna integrare in comertul mondial. Acesta
exploreaza noi ansambluri de date statistice portuare si elaboreaza o prezentare generala a ceea
ce ilustreaza cu referire la industria portuara in 2015.

in ansamblu, cresterea industriei portuare, inclusiv sectorul containerelor, a cunoscut o
scadere semnificativa, cu rate cu greu pozitive, pentru cele mai mari porturi. Principalele 20 de
porturi Tn volum au Tnregistrat o diminuare cu 85% a cresterii lor, care a trecut de la 6,3% in
2014 1a 0,9% in 2015. Din cele sapte cele mai mari porturi care au suferit scaderi de trafic, Singapore
a fost singurul care nu a fost situat in China. Cu toate acestea, 14 din cele 20 de porturi
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principale pe plan mondial sunt situate in China, iar unele au afisat o crestere impresionanta,
unul dintre ele (Suzhou) progresand chiar cu mai mult de 10%. Primele 20 de porturi cu containere
din lume, care reprezinta, in principiu, aproape jumatate din debitul portuar de containere si
ilustreaza, in mod explicit, situatia industriei pe parcursul anului dat, au inregistrat o scadere cu
95% a cresterii lor, rata de 5,6% in 2014 scazand cu 0,5% in 2015.

A. Oportunitati pentru tarile in dezvoltare de a-si imbunatati performantele
portuare

Organizarea sectorului de transporturi maritime afecteaza, in mod semnificativ, volumul
schimburilor, costurilor de transport si competitivitatea economica si impune porturilor sa se
adapteze la complexitatea crescutd a administratiei portuare moderne. in acest context, meto-
dologia elaborata de programul gestiunii portuare TrainForTrade, care leaga indicatorii de per-
formanta de obiective strategice, poate fi un atu pretios pentru comunitatile portuare ale tarilor
in dezvoltare.

34 de tari participa, in prezent, la programul de administrare portuard, dintre care noua sunt
implicate in initiativa in favoarea performantei portuare: Angola, Benin, Republica Dominicana,
Ghana, Indonezia, Namibia, Filipine, Peru si Republica Unita a Tanzaniei. Reprezintd 21 de
porturi, repartizate in patru retele lingvistice: anglofona, francofona, lusofona si hispanofona.

Tabelul de bord al performantelor portuare regrupeaza 23 de indicatori de referinta, datele
de baza fiind culese de porturile ce participa la operatiune pe baza recomandarilor puse la punct
de atelierele de consolidare a capacitatilor (Filipine, 2015; Indonezia, 2016), ceea ce permite com-
paratii intre porturi.

Aceste anchete furnizeaza informatii pretioase asupra tipului de porturi in retea: contextul
istoric, cadrul legislativ, modelul functional si indicatii asupra gestiunii de servicii. Tabelul de
bord al performantelor portuare contine patru aspecte strategice: finantele, operatiile, resursele
umane si piata. Datele financiare sunt trase din bilanturi, tabele de trezorerie si conturi de pierderi
si profituri corespunzatoare si sunt construite pe mod de incdrcare si descompuse in taxe
portuare si de serviciu. Date referitoare la resursele umane sunt fondate pe masuri financiare
privind locul de munca si masuri aproximative referitoare la productivitatea mainii de lucru. Alti
indicatori sunt pretiosi pentru actorii industriei portuare: masuri ale capacitatilor navelor,
marimea posturilor de andocare, partea de piata pe mod de incdrcare si timp de sedere.

Datele par sa indice ca porturile care participa la program impart numeroase caracteristici
si ca performantele lor sunt relativ bune, tindnd seama de marimea lor si de paleta de servicii
pe care le propun. Programul pune in lumina principalele masuri urmatoare ale performantelor.
Timpul de imobilizare mediu pentru un container este de sapte zile, marja de exploatare medie
este de 38%, drepturile referitoare la marfuri sunt de doua ori mai ridicate decat cele asociate
navelor si durata de asteptare medie pentru acostarea unei nave este de 17 ore. in plus, in medie,
salariul anual al angajatilor inclus in acest sondaj este de 23.863 de dolari si cheltuielile medii
asociate formarii reprezinta mai putin de 1% din costurile salariale totale. Nicio autoritate
portuard nu este privatizata si este un lucru obisnuit ca statul sa contribuie la active de interes
public pe termen lung, precum molurile.
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Reteaua portuara a UNCTAD reprezintd un atu pentru dezvoltarea actiunilor de conso-
lidare a capacitatilor si ofera ocazia de a studia performantele porturilor si de a identifica practicile
optime din care se pot inspira ceilalti. Cercetarile UNCTAD in materie de gestiune portuara au
fost initiate la inceputul anilor *70 si sunt descrise intr-un anumit numar de publicatii (UNCTAD,
1976, 1979, 1983, 1987a si 1987b).

n 2012, UNCTAD a organizat o reuniune a expertilor asupra evaludrii performantei portuare,
care a reunit specialisti eminenti din acest domeniu (a se vedea http://www.unctad.org/en/pages/
MeetingDetails.aspx?meetingid=175). In 2016, a publicat un studiu distinct, care detaliazd efor-
turile mondiale in curs pentru a evalua performanta portuara (UNCTAD, 2016). Capitolul prezent
pune accentul, de asemenea, asupra altor lucrari realizate de UNCTAD in domeniul statisticilor
portuare si complementaritatea lor pentru Tmbunatatirea eficientei porturilor si diminuarea
costurilor comertului international.

B. Statistici portuare

Cercetatori si spirite stralucite au afirmat: ,,Daca nu putem masura, nu putem administra” si,
in consecinta, nu putem Imbunatati. Galileo (1564-1642) ar fi declarat: ,Sa se numere ceea ce
poate fi numarat, sa se masoare ceea ce poate fi masurat si sa se faca masurabil ceea ce nu
este” (Kozak, 2004). Porturile sunt adesea singura cale de acces pentru a intra sau a iesi dintr-o
tard, ceea ce a facilitat, In mod considerabil, pentru guverne inregistrarea datelor comerciale si
ridicarea de taxe. Statisticile portuare au fost, in mod traditional, in sarcina operatorilor de termi-
nale, a autoritatilor portuare locale sau a asociatiilor nationale. intr-o masurd mare, aceste entitati
au ales date de colectat si, mai important, au decis modalitati si calendarul publicarii acestor date.
Tn anumite cazuri, trebuie luni sau ani pentru ca datele s3 fie in final examinate. n zilele noastre,
partea de venit national provenind din taxarea importurilor (drepturi vamale) a scazut in majo-
ritatea tarilor, caci a devenit mai usor de crescut taxele in alte domenii. Cu titlu de exemplu,
partea de taxe de import in veniturile fiscale este estimata la 18% (si, in anumite cazuri, mai mult
de 50%) din veniturile totale ale numeroaselor tiri cu venit scizut (Kowalski, 2005). Tn India, de
exemplu, rata medie a drepturilor vamale a fost redusa cu 55% la inceputul anilor “90 cu putin
mai mult de 25% de acum pana la terminarea deceniului (Departamentul afacerilor economice
si sociale, Natiunile Unite, 2002). Tn timp ce drepturile vamale constituiau 30% din veniturile publice
n Statele Unite in 1912, ele nu mai reprezinta decat 1% (Progressive Economy, 2013).

n prezent, majoritatea porturilor sunt supuse unui regim al proprietatii mixt, care reuneste
operatorii terminalelor private si autoritatile portuare publice. Acestea sunt producatoare prolifice
de statistici, care furnizeaza informatii detaliate asupra mainii de lucru angajate, a utilizarii de mate-
rial, asupra traficului de marfuri si escalelor de nave.

Totusi, majoritatea acestor date sunt produse pentru o utilizare interna si nu pentru comu-
nicarea publicului. Insdsi datele colectate de institutiile publice nu sunt mereu puse la dispozitia
publicului. in plus, datele disponibile pentru unele porturi nu sunt mereu omogene sau compa-
rabile cu usurinta cu cele din alte porturi.

n absenta organizatiei mondiale responsabile cu colectarea acestor date, statisticile portuare
regionale sau mondiale sunt greu de verificat; principalii operatori de terminale mondiale au
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tendinta sa opereze pe un singur segment de piata — porturile cu containere — si aceasta industrie
ramane relativ fragmentata. Datele performantelor portuare publicate de sectorul privat sunt,
in general, intr-un scop de marketing si nu in optica unei cercetari obiective. Ele sunt, prin
aceasta, selective si cu o acoperire inegald. Nu exista nicio publicatie mondiala care sa fie difuzata
de un ansamblu al autoritatilor portuare, iar Asociatia Internationald a Porturilor, unicul grup
international al autoritatilor portuare, nu are nici competentele, nici resursele necesare pentru
a conduce anchetele anuale asupra statisticilor portuare.

Tn plus, nu este in mod necesar interesant pentru porturi si fie comparate unele cu celelalte
la nivel global, caci concurenta pentru incarcaturi este, in general, o problema regionala. De-a
lungul anilor, autoritatile portuare au insistat asupra caracterului unic al fiecarui port, afirmand
ca, de fapt, comparatiile nu erau nici posibile, nici de dorit. Este adevarat intr-o anumita masura, dar
specialistii din mediul academic au pus la punct diverse tehnici ce permit depasirea dificultatilor.
Analiza comprimarii datelor, de exemplu, tine seama de diferitele intrari si iesiri ale porturilor,
n timp ce analiza tipologica combina puncte similare pentru comparatie. Principalul avantaj al
unei comparatii mondiale rezida in determinarea practicilor optime susceptibile sa fie luate de altii.
Administratorii porturilor se vor intreba, probabil, de ce sa compare portul lor cu porturi indepar-
tate, cu traficul mult mai intens si cu economii la scald mai importante, in timp ce principalul lor
concurent este un port binecunoscut situat in tara vecina.

Aceasta atitudine se poate intelege, intr-o anumita masura, dar ea nu este propice inovarii i
schimbarii, care sunt din ce Tn ce mai mult indispensabile. Pe de-o parte, dispunerea de informatii
asupra porturilor din lumea intreagd poate sa ajute porturile individuale sa gaseasca parteneri
adecvati si sa conduca comparatii utile. Pe de altd parte, daca consideram ca comparatia directa
dintre porturi de pe diferite continente nu aduce nimic, divulgarea datelor nu risca sa implice pier-
derea activitatilor in beneficiul concurentei si nu ar trebui s puna probleme. In realitate, reticenta
porturilor in a dovedi mai multad transparenta tine, probabil, de teama de a fi considerate drept
»putin performante”.

Cercetatorii, care muncesc in acest domeniu si doresc sa compare performantele portuare
mondiale intalnesc dificultiti pentru a obtine informatii de tratat. Tn fapt, pentru ca datele s
poata fi colectate si analizate, porturile trebuie sa accepte sa fie obiectul studiilor si sa convina
sau nu asupra publicarilor concluziilor. Chiar in caz de acord pentru studiu, raportul pertinent nu
este mereu accesibil publicului. Studiile conduse de asociatiile regionale, de exemplu cel condus in
2015 de Comitetul permanent pentru cooperarea economica si comerciala a Organizatiei cooperarii
islamice, intitulat ,,Evaluating the Ownership, Governance Structures and Performances of Ports
in the OIC Member Countries”, nu fac mereu obiectul unei largi mediatizari.

Tn 2015, UNCTAD a organizat o colaborare cu Asociatia de administrare portuard din Africa
de Vest si Centru, un atelier regional in Ghana in vederea stabilirii indicatorilor de performanta
pentru porturile a 11 tari. Reprezentantii porturilor s-au angajat sa dovedeasca transparenta, dar
se temeau de comparatii nedrepte. De exemplu, orice masura partialda — si anume o masura in-
completd, cum ar fi un element temporal intr-un context al unei operatii de mai mare an-
vergura — incluzand durate intre asteptarea acostarii pana la terminarea operatiilor ar da rate
de eficienta foarte diferite pentru porturile maritime si porturile fluviale, stiind ca in acestea
din urma distantele de parcurs pentru a gasi un loc de andocare sunt in mod sensibil mai lungi.
in plus, timpul de incircare a marfurilor vrac este, in general, mai scurt decat cel de descircare
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si variaza in functie de tipul de produs; de unde prudenta care trebuie avuta in evaluarea per-
formantelor porturilor. in plus, toti indicatorii nu sunt aplicabili tuturor porturilor si o matrice a
masurilor este indispensabila pentru a reflecta porturi cu caracteristici diferite angajate pe
segmente diferite de piata. Acest imperativ a condus la elaborarea metodologiei mai sus
mentionate de tabloul de bord al performantelor portuare ale UNCTAD.

Societatile au tendinta de a se concentra in jurul porturilor, in scopul reducerii expunerii
lor la lipsa de mana de lucru si la esecul furnizorilor de componente sau al prestatorilor de
servicii. Proximitatea fortei de munca si a altor furnizori prevaleaza adesea asupra costului
terenurilor si salariilor inferioare pe uscat. Legaturile de transport de proasta calitate dauneaza
fiabilitatii, previzibilitatii si securitatii. La nivel national, alti factori precum respectul starii de
drept, garantia drepturilor de proprietate si posibilitatea de a repatria capitaluri sunt, de asemenea,
importante pentru intreprinderile care au o viziune pe termen lung. Transparenta si disponibili-
tatea informatiilor asupra transporturilor si comertului pot sa contribuie la calmarea nelinistilor
investitorilor. Publicarea de date permite analizarea riscurilor, administrarea si reducerea lor si
ofera astfel o securitate juridica si consolideaza increderea intreprinderilor. Din contra, absenta
informatiilor poate sa conduca societatile sa subevalueze incertitudinile si sa le creasca riscurile;
furnizorii de fonduri ar putea, de asemenea, sa exagereze, in mod semnificativ, expunerea lor
potentiala si sa le supraevalueze serviciile, facand activitatea putin rentabild. Fiecare din aceste
optiuni poate sa conduca la un esec comercial: datele nu sunt un panaceu, ci ele pot sa contri-
buie la evitarea acestor obstacole dacad sunt utilizate in mod corespunzator. Anuntul clar din
partea Guvernului al intentiei de a miza pe transparenta intr-un domeniu dat poate sa aiba un
impact pozitiv asupra altor aspecte de administrare. Publicarea de date referitoare la comert si
transport ar trebui sa fie o prioritate pentru factorii de decizie care doresc sa promoveze comertul
international. Informatiile ar trebui sa fie facute publice si sa se ofere acces liber. Pentru a reusi
sa avem un sistem eficient la nivel mondial, datele ar trebui sa emane dintr-un parteneriat, care
implica un furnizor de date, o organizatie-gazda responsabila de colectare si publicarea de date —
UNCTAD, de exemplu — si o institutie universitara nsarcinata cu interpretarea (sau cu o prima
interpretare). Datele fiind disponibile in mod gratuit, analiza altor parti interesate ar fi, de ase-
menea, posibila.

Datele de observatie, inregistrare a actiunilor specifice observate sunt rezultatul numararii
actiunilor individuale specifice fara nicio analiza, de exemplu numarul si tipul vehiculelor, trenuri
sau nave la sosirea si plecarea dintr-un punct sau altul. Luate in mod individual, aceste date
sunt putin expresive, dar, regrupate si analizate, ele pot sd puna in evidenta scheme care nu
erau vizibile Thainte. Acest capitol examineaza un anumit numar de date de observatie provenind
de la doua surse diferite si ceea ce ele arata cu referire la sectorul portuar. Ca pentru orice
analiza de date, trebuie sd ludm in considerare un anumit numar de restrictii. Prin faptul unei
mari cantitati de date necesare, analiza trebuie sa fie automatizata in scopul reducerii timpului
de munca si al costului analistilor, dar o automatizare poate, de asemenea, sa conduca la erori.
Prezentul studiu pune accentul mai degraba pe informatii descriptive decat pe analiza lor, pentru
a Incerca sa intelegem ansamblul datelor si sa validam conceptul sau sa stabilim eventualele
limitari ale acestora.

Informatiile asupra sosirilor si plecarilor navelor in porturi nu reveleaza mare lucru ele insele,
dar odata analizate si puse in raport cu datele meteorologice sau cu numarul pacientilor tratati



