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Capitolul 1. Analiza conditiilor de transport a marfurilor in

Transportul Multimodal.

Introducere

n capitolul 1, se prezintd, consideratiile teoretice, principalele conditii de transport a marfurilor
in sistem multimodal, principalii factori de influenta asupra modului de organizare a
transportului, precum si principalele proprietati fizice-chimice ale marfurilor, cu influenta directa

asupra alegerii logisticii necesare transportului de marfuri in sistem multimodal.

Capitolul se structureaza pe trei sectiuni principale 1.1. Consideratii teoretice; 1.2. Studiu de caz
privind analiza conditiilor de transport / proprietatilor fizice-chimice ale marfurilor generale /

perisabile; 1.3. Aplicatie propusa si Bibliografie.

in sectiunea 1.1. Consideratii teoretice sunt prezentate notiunile fundamentale necesare
organizarii transportului de marfuri in sistem multimodal, principalele conditii de transport in
concordanta cu modurile de transport (rutier, feroviar, naval, aerian) utilizate, factori de influenta
asupra modului de organizare a transportului si se definesc / analizeaza principalele proprietati

fizice — chimice ale marfurilor cu influenta directa asupra logisticii transportului.

n sectiunea 1.2. se realizeaza un studiu de caz in care se prezintd un model de analizi a conditiilor
de transport a marfurilor perisabile, a factorilor de influenta / proprietatilor fizice — chimice a

acestora in sistem de transport multimodal.
Tn sectiunea 1.3. sunt prevdzute o serie de intrebari / aplicatii destinate studentilor pentru

aprofundarea notiunilor teoretice precum si o aplicatie propusa spre rezolvare.

1.1.Consideratii teoretice

Transportul multimodal este o metoda de livrare care combina doua sau mai multe moduri
diferite de transport (rutier, feroviar, maritim, aerian) sub un singur contract, pentru a optimiza

costurile, timpul si eficienta livrarii.
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Transportul multimodal ofera o solutie eficienta si sustenabild pentru deplasarea marfurilor, dar

necesita o infrastructura integrata si conditii logistice bine coordonate.
Principalele caracteristici ale transportului multimodal sunt:

v Realizarea transportului sub un contract unic de transport, denumit contract de
transport multimodal: expeditorul marfurilor sau beneficiarul transportului incheie un
singur contract cu operatorul de transport multimodal, care se ocupa cu organizarea
transportului subcontractand atéat serviciile specifice activitatilor logistice cat si cele de
transport utilizand diferite mijloace de transport si de transbordare a marfurilor de pe un
mod de transport pe altul.

v’ Integrarea mai multor moduri de transport: in transportul multimodal de marfuri se
combina diferite rute rutiere, feroviare, maritime si aeriene pentru a se obtine un
transport eficient, tinand cont de minim doua variabile de decizie — durata transportului
si costul acestuia.

v’ Flexibilitate si adaptabilitate: traseul se personalizeaza in functie de tipul marfii,
destinatie si durata transportului, impusa de caracteristicile marfurilor.

v’ Posibilitatea obtinerii reducerii timpilor de livrare si a costurilor: transporturile
multimodale se realizeaza utilizandu-se ambalarea tertiara — unitati de incarcare de tipul
containerelor, cutiilor mobile care ofera o durata redusa a procesului de transbordare de
pe un mod de transport pe altul, precum si costuri reduse datorita manipularii intregii
incarcaturi.

v' Impact ecologic redus: se utilizeazd optim infrastructura prin alegerea mijloacelor de
transport mai putin poluante.

v’ Utilizarea tehnologiilor moderne de monitorizare a incdrcéturii, pe toatd durata
transportului, permit urmarirea in timp real a acesteia, ceea ce implica o siguranta

ridicatd pe durata transportului.

Conditiile de transport in sistemul multimodal sunt stabilite din etapa de organizare a

transportului. Acestea se determina in functie de:

v’ tipul marfii care este dat de caracteristicile / proprietatile acesteia;
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v’ rutele de transport / modurile de transport utilizate;
v’ infrastructura necesar3, disponibil3;

v reglementdrile internationale.
Astfel, principalele conditii de transport a marfurilor in sistem multimodal sunt:

v' Incheierea unui contract unic de transport multimodal:

- seincheie intre expeditor si operatorul de transport multimodal (MTO);

- acopera toate etapele transportului, indiferent de mijloacele de transport
utilizate, transbordarea marfurilor de pe un mijloc de transport pe altul (in hub-
uri de transbordare), realizarea documentelor de insotire a marfurilor, specifice
fiecarui mijloc de transport implicat in lantul de transport multimodal.

v’ Corelarea caracteristicilor / proprietdtilor acestora cu modul de ambalare respectiv
conditiile specifice de transport necesare:

- ambalarea marfurilor trebuie sa fie compatibila cu toate mijlocele de transport
implicate in lantul de transport multimodal;

- caracteristicile / proprietatile marfurilor trebuie sa fie corelate cu conditiile de
transport (temperatura, umiditate, etc.) si durata transportului. De ex: marfurile
perisabile necesitd o anumita temperatura si umiditate pe durata transportului si
timpi de livrare redusi, comparativ cu marfurile generale care nu necesita conditii
speciale la transport si nu se impune o anumita durata a transportului, pentru a
se evita deteriorarea marfurilor.

v’ Infrastructura necesard si terminalele multimodale:

- conditiile de transport depind de existenta unor terminale (hub-uri) de transfer
eficiente, care sa detina infrastructura necesara transferului marfurilor de pe un
mod de transport pe altul.

v Reglementdri si standarde internationale:

- se aplica conventii precum Conventia ONU privind transportul multimodal,

regulamentele ADR (pentru transportul rutier de marfuri periculoase), RID

(feroviar), IMDG (maritim);
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- operatorul multimodal trebuie sa respecte toate reglementarile aplicabile fiecarui
segment de transport.

v Responsabilitatea si asigurarea mdrfurilor pe durata transportului:

- operatorul multimodal este responsabil pentru marfa pe tot parcursul
transportului;

- asigurarile acopera riscurile specifice fiecarui mod de transport.

v’ Timpul de livrare si costurile:

- se stabilesc in functie de distantd, modul de transport, conditiile de trafic si
manipulare;

- reducerea costurilor si a duratei de livrare, se poate realiza prin utilizarea a diferite
metode de optimizare a transportului, luand in considerare cele doua variabile de
decizie costul si durata, gradul de importanta al acestora fiind determinat de catre
proprietatile marfurilor.

v" Documentele de transport

- se utilizeaza un document unic de transport multimodal (Multimodal Transport
Document — MTD) care include detalii despre expeditor, destinatar, marfa, traseu,
conditii de livrare si responsabilitati. La acesta se adauga si alte documente
specifice atat tipului de marfa (certificate de conformitate, aviz sanitar, declaratie
de origine, etc.) cat si diferitelor moduri de transport, in concordanta cu cerintele

legislative a tarilor de tranzit.
Conditiile de transport se determina prin:

v Analiza lantului logistic: tipul marfii, punctele de plecare si destinatie, infrastructura
disponibila;

v’ Prin negociere intre expeditor si operatorul multimodal;

v"In concordantd cu reglementdrile internationale si nationale aplicabile fiecirui mod de

transport.

in capitolul curent, se vor analiza principalele caracteristici ale mérfurilor, care determind

conditiile de transport a marfurilor in sistem multimodal.
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1.2. Analiza principalelor caracteristici ale marfurilor

Pentru a determina conditiile de transport in sistemul multimodal, este esential sa se analizeze

caracteristicile fizice, chimice, logistice si comerciale ale marfurilor. Acestea influenteaza

alegerea modurilor de transport, ambalarea, manipularea si reglementarile aplicabile.

Principalele caracteristici ale marfurilor, cu efect direct asupra determinarii conditiilor de

transport, se pot grupa in:

v’ Caracteristici fizice:

dimensiuni si masa: marfurile voluminoase sau cu masa mare, pot necesita
echipamente speciale (ex. containere open-top, platforme joase).

forma si densitate: marfurile cu forme neregulate sau densitate scazuta pot afecta
modul de stivuire si utilizarea eficienta a spatiului.

fragilitate: necesitd protectie suplimentara si manipulare atentd, influentand
alegerea modului de transport (ex. evitarea transportului feroviar pentru obiecte
fragile).

perisabilitate: Tn cazul transportului de marfuri perisabile (alimente, flori,
medicamente) se impune o durata redusa a transportului si conditii controlate de

temperatura, umiditate si ventilatie (ex. containere frigorifice).

v’ Caracteristici de securitate si reglementare:

periculozitate: marfurile periculoase (chimicale, explozivi) necesita respectarea
reglementarilor internationale (ADR, IMDG, IATA) si echipamente speciale de
transport si manipulare.

valoare: marfurile de mare valoare pot necesita transport securizat, monitorizare
GPS si asigurari suplimentare.

sensibilitate la factorii de mediu: unele marfuri sunt afectate de umiditate, vibratii
sau variatii de temperatura, influentand alegerea containerelor si a traseelor de

transport.

10



Transport multimodal — Teorie si aplicatii

v’ Caracteristici logistice si comerciale:

- ambalare si unitati de incdrcare: ambalarea standardizata (ex. containere 1SO,
paleti) faciliteaza transferul intre modurile de transport implicate in sistemul de
transport multimodal.

- cantitate si frecventa: volume mari sau transporturi frecvente pot justifica
utilizarea transportului feroviar sau maritim.

- destinatia si originea marfurilor: distanta, accesibilitatea si infrastructura locala
influenteaza alegerea modurilor de transport (ex. rutier pentru zone izolate,
feroviar pentru coridoare logistice).

v' Compatibilitate cu infrastructura multimodald:

- necesitatea transbordarii: marfurile care pot fi usor transferate, intre modurile de
transport, (ex. containere) sunt mai potrivite pentru transport in sistem
multimodal.

- disponibilitatea terminalelor multimodale: accesul la terminale echipate pentru

tipul de marfa transportat este esential.

n acest context, in procesul de proiectare a lantului de transport, in etapa de analizd a marfurilor
in vederea determinarii conditiilor de transport, a modurilor de ambalare, a mijloacelor de
transport, precum si determinarii rutelor, in sistem de transport multimodal se vor analiza

urmatoarele:

- numele si descrierea marfurilor transportate,

- durata de stocare,

- moduri de ambalare,

- masa,

- volumul,

- coeficient de stivuire,

- cerinte impuse pe durata depozitarii si transportului,

- cerinte impuse securizarii marfii pe durata transportului
- temperatura,

- umiditatea,

11
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- ventilatia,

- activitatea biotica.

Numele si descrierea marfurilor transportate: cunoasterea numelui marfurilor in transportul

multimodal este esentialda pentru asigurarea unui flux logistic eficient, sigur si conform cu

reglementarile internationale. Avand in vedere ca o caracteristica a transportului multimodal

este tranzitarea mai multor tari, numele produsului este necesar a fi cunoscut in mai multe limbi

straine, de circulatie internationala.

Numele si descrierea marfurilor transportate au un rol important pentru:

identificarea corectd si trasabilitate: numele marfii permite urmarirea si gestionarea
ei pe tot parcursul lantului de transport, iar descrierea detaliata ajuta la evitarea
confuziilor intre marfuri similare sau ambalaje identice;

respectarea reglementdrilor internationale: marfurile periculoase, sensibile sau
reglementate (ex. substante chimice, produse farmaceutice) trebuie declarate corect
conform normelor ADR, IMDG, IATA etc. O descriere incompleta poate duce la amenzi,
blocaje vamale sau refuzul transportului;

alegerea modurilor si echipamentelor de transport: descrierea marfii influenteaza
alegerea containerului, vehiculului, rutei si conditiilor de manipulare. De ex: marfurile
fragile necesita ambalare speciala si transport rutier cu suspensii, in timp ce marfurile
refrigerate necesita containere frigorifice si o durata de transport redusa;
determinarea documentelor de insotire a transportului pe durata acestuia si a
asigurdrilor necesare. De ex: numele si descrierea marfii sunt necesare pentru
completarea facturii comerciale, a certificatului de origine, a politelor de asigurare, a
declaratiei vamale, etc. O descriere precisa permite evaluarea riscurilor si stabilirea
valorii de asigurare;

realizarea unei manipuldri si transborddri eficiente a marfurilor, de pe un mod de
transport pe altul: in transportul multimodal, marfurile sunt transferate intre moduri
de transport (rutier, feroviar, maritim, aerian). In acest context o descriere clard

permite planificarea corecta a transbordarii, evitand deteriorari sau intarzieri.

12
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De asemenea este necesara cunoasterea codului de identificare a marfurilor in EU Combined
Nomenclature (CN) [5] si Harmonized System (HS) [6] care sunt sisteme internationale de
clasificare a marfurilor utilizate pentru vama, statistici comerciale si aplicarea taxelor. CN este

versiunea extinsa a HS, adaptata pentru nevoile Uniunii Europene.

n HS fiecare produs este identificat printr-un cod numeric de 6 cifre, care este uniform, in toate
cele peste 200 de tari membre, fiind utilizat pentru: realizarea declaratiilor vamale, negocieri

comerciale internationale sau statistici globale de comert.

Combined Nomenclature (CN) reprezinta extinderea sistemului HS in cadrul Uniunii Europene.
Codul include primele 6 cifre din HS, plus 2 cifre suplimentare utilizate pentru clasificari specifice
UE —n total are 8 cifre. Este utilizat pentru: calcularea taxelor vamale in UE, statistici comerciale

intra si extra comunitare, aplicarea politicilor comerciale si tarifare ale UE.

Durata de stocare a marfurilor reprezinta intervalul de timp in care o marfa poate fi pastrata in
conditii optime, fara a-si pierde calitatile fizice, chimice sau comerciale. Este un parametru
esential in planificarea si executia transportului multimodal. in functie de acest parametru se

realizeaza:

- planificarea traseului si a timpilor de tranzit: daca durata de stocare este limitata,
trebuie ales un traseu rapid si eficient, evitand intarzierile in terminale sau
transbordari;

- determinarea conditiilor speciale de pastrare: de exemplu - marfurile perisabile
(alimente, medicamente, flori) necesita temperatura controlata si timpi scurti de
tranzit, iar depadsirea duratei de stocare poate duce la alterarea produsului, pierderi
financiare si riscuri pentru consumatori;

- alegerea ambalajului si echipamentelor: ambalajul are rol de protectie a marfii pe
toata durata stocarii si transportului, iar in unele cazuri marfurile necesita containere
frigorifice, izolate sau ventilate, in functie de durata de stocare si sensibilitate.

- respectarea reglementarilor si documentatiei: pentru marfurile cu durata de stocare

limitatd, este necesara o documentatie clara privind data de expirare, lotul si conditiile

13
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de pastrare, altfel autoritatile vamale sau sanitare pot refuza intrarea marfurilor
expirate sau neconforme.

- determinarea costurilor logistice si a riscurilor: stocarea prelungita in terminale sau
depozite poate genera costuri suplimentare, iar o durata de stocare scurtd reduce
necesitatea utilizarii unor moduri de transport rapid, care poate fi mai costisitor (ex.

transport aerian in loc de maritim).

Masa si volumul: sunt doua caracteristici fizice fundamentale care influenteaza direct
organizarea si eficienta transportului multimodal. Masa mdarfurilor se exprima de reguld in
kilograme (kg) sau tone (t), si include masa neta (doar marfa) si masa bruta (marfa + ambalaj).
Volumul mdrfurilor reprezinta spatiul ocupat de marfa, exprimat in metri cubi (m3), fiind esential
pentru determinarea capacitatii de incdrcare. In cazul marfurilor cu volum mare si masa redusé
(ex. vata, pufuleti, polistiren, etc), se utilizeaza greutatea volumetrica care este un concept folosit
mai ales in serviciile de curierat, cargo aerian si transport rutier international — pentru a calcula
costul unui colet in functie de spatiul ocupat (greutatea volumetrica = volum / factor de

conversie).

Cele doua caracteristici sunt importante pentru:

alegerea mijloacelor de transport: marfurile cu masa mare pot necesita transport

feroviar sau maritim, care suporta sarcini mari, in timp ce marfurile voluminoase, dar

usoare (ex. vatd, ambalaje goale) pot ocupa mult spatiu, necesitdnd containere
speciale.

- optimizarea spatiului de Tncdrcare: cunoasterea volumului permite maximizarea
utilizarii containerelor si reducerea costurilor, evitandu-se de asemenea si
supraincarcarea sau spatiile neutilizate.

- calculul tarifelor de transport: se bazeaza pe masa reala sau masa volumetrica (masa
echivalenta calculata din volum).

- respectarea limitelor legale: fiecare mod de transport are limite de greutate si volum

admise, depasirea acestora poate duce la penalizari, refuzul transportului sau riscuri

de siguranta.

14
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- determinarea conditiilor de manipulare si transbordare: masa influenteaza tipul de
echipamente necesare (ex. stivuitoare, macarale), in timp ce volumul afecteaza modul

de stivuire si manipulare in terminale multimodale.

Coeficientul de stivuire: cunoscut si ca factor de stivuire este un indicator esential in logistica si
transportul multimodal. El exprima volumul ocupat de o tona de marfa, exprimandu-se ih metri
cubi pe tona (m3/tonad). Reprezinta raportul dintre volumul si masa unei mdrfuri si este utilizat

pentru a determina cat spatiu ocupa o marfa in mijlocul de transport, in functie de masa sa.
n organizarea transportului multimodal este utilizat pentru:

- alegerea mijlocului de transport: marfurile cu coeficient de stivuire mare
(voluminoase, dar usoare) pot umple rapid spatiul fara a atinge limita de greutate (ex:
vatda, ambalaje goale, cereale), in timp ce marfurile cu valoarea coeficientului de
stivuire redusa (dense si grele) pot atinge limita de greutate Thainte de a umple spatiul
(ex: minereuri, metale, ciment).

- optimizarea incarcarii in containere: permite planificarea eficienta a spatiului in
containere, vagoane, camioane sau avioane pentru evitarea transportului ineficient
(spatiu neutilizat sau suprasarcina).

- calculul costurilor de transport: pentru unele moduri de transport, cum ar fi
transportul aerian sau maritim, tarifele se bazeaza pe greutate volumetrica, nu doar
pe masa reald, astfel coeficientul de stivuire ajuta la determinarea costului corect si la
alegerea celei mai avantajoase optiuni.

- Manipulare si transbordare: marfurile cu coeficient de stivuire mare de cele mai multe
ori necesita echipamente speciale pentru manipulare, astfel Tn terminalele
multimodale, coeficientul de stivuire influenteaza modul de stivuire si de transfer

intre mijloacele de transport.

Temperatura: in transportul multimodal reprezinta nivelul termic controlat sau ambiental in care
trebuie pastrate marfurile pe parcursul intregului lant de transport, indiferent de modul de
transport utilizat (rutier, feroviar, maritim, aerian) sau modul de depozitare. Este un factor critic

pentru pastrarea calitatii, sigurantei si conformitatii produselor.
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Pe durata transportului sau depozitdrii, valoarea temperaturii mediului ambiental poate fi
controlata, prin: utilizarea ambalajelor tertiare, cu sursa de frig sau cald (containere refrigerate,
frigorifice, etc.) sau fara control activ, dar cu protectie pasiva (ex. utilizarea containerelor

izoterme).

in organizarea transportului multimodal a mérfurilor, cunoasterea valorii temperaturii este

necesara pentru:

- pastrarea calitatii marfurilor sensibile: de ex. produsele perisabile (alimente,
medicamente, flori) necesita temperaturi constante pentru a nu se degrada, variatiile de
temperatura putand duce la alterarea, contaminarea sau pierderea valorii comerciale.

- alegerea echipamentelor si containerelor: marfurile care necesita temperatura controlata
impun utilizarea de containere frigorifice, izoterme sau sisteme de monitorizare termica,
care sa fie compatibile cu toate modurile de transport implicate.

- respectarea reglementarilor internationale: produsele farmaceutice, biologice sau
alimentare sunt reglementate de norme stricte (ex. GDP, HACCP) care se reflecta in
documentele de transport ce includ intervalul de temperatura admis si modul de
mentinere a acestuia.

- transbordare si manipulare: in terminalele multimodale, pastrarea temperaturii este
esentiala in timpul transferului intre diferitele moduri de transport. Astfel, este necesar
sa se utilizeze zone climatizate sau ambalaje termoizolante pentru a preveni socurile
termice.

- costurisiriscuri: transportul cu temperatura controlata este mai costisitor, dar se impune
pentru anumite marfuri, nerespectarea temperaturii putand duce la pierderi financiare,

litigii sau refuzul receptiei de catre destinatar.

Umiditatea: in transportul multimodal se refera la nivelul de vapori de apa din aerul inconjurator
sau din spatiul de depozitare si transport al marfurilor. Este un factor esential care poate influenta
calitatea, siguranta si integritatea produselor pe parcursul lantului logistic. Se exprima ca
umiditate relativa (%), adica proportia de vapori de apa din aer comparativ cu cantitatea maxima

posibild la o anumita temperatura.
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Umiditatea relativa poate fi:
1. Scazuta (uscatd) —sub 40%
2. Ridicata (umeda) — peste 60%
3. Controlata — mentinuta artificial in limite optime

in organizarea transportului multimodal cunoasterea valorii umidititii recomandate este
necesara pentru ventilatie, care in acest context se refera la controlul circulatiei aerului in spatiile
de transport pentru a mentine calitatea marfurilor. Este esentiald pentru prevenirea deteriorarii,
acumuldrii de umiditate si aparitiei mucegaiului sau gazelor nocive. Asadar, ventilatia este
procesul de asigurare a unui flux de aer proaspat in containere, vagoane, camioane sau alte

mijloace de transport utilizate in lantul multimodal. Ea poate fi:

- naturala realizata prin orificii sau grile de aerisire;
- mecanica realizata prin intermediul ventilatoarelor sau sistemelor de climatizare montate

in unitatile de incarcatura (containere ventilate, cutii mobile, etc.).

Este aplicata in special in transportul marfurilor care necesita conditii speciale de transport, cum

ar fi: produse alimentare, cereale, produse chimice sau farmaceutice, textile sau hartie, etc.

Ventilatia este importanta pentru mentinerea integritatii marfurilor pe parcursul transportului,

indiferent de modul de transport utilizat, pentru:

- prevenirea condensului: condensul poate duce la corodarea ambalajelor, aparitia
mucegaiurilor sau alterarea produselor.

- controlul temperaturii si umiditatii: ajuta la mentinerea unui mediu stabil, mai ales in
containere inchise sau in tranzit pe distante lungi.

- reducerea acumularii de gaze: unele marfuri (ex. lemn, fructe) pot emite gaze care trebuie
evacuate pentru a preveni riscuri de inflamabilitate sau toxicitati.

- conformitate cu reglementarile internationale: transportul international impune

standarde privind ventilatia pentru anumite categorii de marfuri (ex. ADR, ATP).
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Activitatea bioticad: se refera la procesele biologice generate de organisme vii (bacterii, ciuperci,
insecte etc.) care pot afecta mérfurile in timpul transportului. In transportul multimodal, este

importantd deoarece influenteaza conservarea, siguranta si conformitatea sanitara a produselor.

Activitatea bioticd reprezinta interactiunea si actiunea organismelor vii asupra mediului sau

asupra altor organisme. In contextul transportului multimodal de marfuri, aceasta include:

- dezvoltarea microorganismelor (mucegaiuri, bacterii, drojdii)
- infestarea cu insecte sau rozatoare
- fermentatia naturala a produselor organice

- respiratia vegetala (ex. fructe care consuma oxigen si elimina CO,)

Deoarece transportul multimodal implica tranzitul marfurilor prin diferite medii (rutier, feroviar,
naval, aerian), fiecare cu propriile conditii de temperatura, umiditate si ventilatie, activitatea

biotica devine un factor important pentru:

conservarea marfurilor perisabile: produsele precum fructe, legume, carne, lactate sau

flori care sunt sensibile la proliferarea microbiana, iar lipsa controlului biotic duce la

alterare, pierderi economice si riscuri sanitare.

- controlul umiditatii si ventilatiei: activitatea biologica genereaza vapori de apa si gaze
(CO,, etilena), care pot accelera degradarea, astfel este necesar a fi utilizate containere
ventilate, sisteme de climatizare si monitorizare ambientala.

- conformitate cu reglementarile sanitare: normele internationale precum ATP, ADR, sau
Codul sanitar veterinar impun limite privind contaminarea biologica, astfel in transportul
international se cer certificari fitosanitare si tratamente preventive (fumigare, refrigerare,
etc.).

- siguranta personalului si a mediului: unele procese biotice pot genera gaze toxice sau

riscuri de explozie (ex. fermentatie anaeroba), astfel se impun proceduri de manipulare,

echipamente de protectie si instruire specifica.
n acest caz pentru o logistic3 eficient si conformd, in planul de transport se includ:

- masuri de control biotic (temperatura, ventilatie, tratamente);

- utilizarea ambalajelor speciale (anti microbiene, absorbante de etilena)
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- monitorizarea conditiilor ambientale cu senzori de temperatura si umiditate;

- proceduri de igienizare si inspectie sanitara la fiecare schimb al modului de transport.
1.3. Studiu de caz privind analiza conditiilor de transport / proprietatilor

fizice-chimice ale marfurilor generale / perisabile

Aplicatie: sa se analizeze din punct de vedere a factorilor de influenta asupra conditiilor de
transport si a principalelor caracteristici / proprietati, un transport de portocale realizat in sistem

de transport multimodal.

Rezolvare: pentru realizarea aplicatiei se va utiliza bibliografia recomandata. Toate datele se vor

trece intr-o fisa tehnica detaliatd, de forma celei prezentate in continuare (Tabelul 1.1):
Tabelul 1.1.
Fisd tehnicd detaliatd — Transport multimodal de portocale (Citrus sinensis)

1. Informatii generale

Denumire comerciala germana - orangen, apfelsinen

engleza - oranges
franceza — oranges

spaniola — naranjas

Cod CN/HS [5], [6] 0805 10 ff.
Se va trece tara de origine a marfurilor.

Destinatie Se va trece tara de destinatie a marfurilor.

2. Caracteristici biologice si fizice

(O[R[N SR EEHI[ESRER. Aceasta pregatire are loc in centrele de ambalare, unde se aplica

marfurilor in vederea TM urmatoarele etape:
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Coacerea post-recoltare a fructelor verzi sau cu colorit
necorespunzdtor, pentru obtinerea unei culori de coaja

comercializabile, in camere de maturare.

Iindepdrtarea impuritdtilor, a mucegaiului negru, a reziduurilor

de pulverizare si a insectelor, prin spalare.

Aplicarea unui strat de ceard si tratarea cu conservanti, urmata

de marcarea corespunzatoare.

Sortarea fructelor dupd dimensiune (calibrare), culoare si alte

caracteristici externe.

Numdrarea, cdntdrirea si ambalarea, cu marcarea fiecarui colet
cu detalii privind numarul de fructe, clasa de calitate, soiul si

originea.
Depozitarea pana la expediere in camere frigorifice.

Durata de stocare Durata maxima de stocare si transport depinde de temperatura

si valoarea umiditatii relative [7], [2], [1]:

Temperatura Umiditatea Durata maxima de
[eC] relativa stocare
[%] [zile]
6-10 85-90 112
3 85-90 56 -70
7 85-90 28 - 56
Coeficient de stivuire Cutii de carton ondulat: 2.00 m3/t [7], [3]

Ladite: 2.37 — 2.51 m3/t [7], [4]
Cutii de carton: 1.67 — 1.81 m3/t [7], [4]
Cutii standardizate si lazi 2.55 — 2.83 m3/t [7]

Cutii de carton pe palet: 2.50 m3/t [7], [1]
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Densitate aparentd 0.55-0.65 t/m?3
Activitate biotica Ordin Il — portocalele continua respiratia dupa recoltare [7]

Procese biologice Procese biologice: eliminare de CO,, vapori de apa, etilena si

caldura [7]

Sensibilitate La presiune si lovituri: risc de leziuni si alterare

La temperaturi scazute (<4 °C): risc de deteriorare prin frig
La mirosuri: absorb mirosuri straine (ex. carne, branzeturi)

Conditii o[ ElHelelae| Temperatura recomandata: 5 — 10 °C. Valoarea temperaturii

recomandate poate varia functie de categoria in care se incadreaza produsul
(71, [2].
Umiditatea relativa: 85 —90% [7], [2]
Continut de apa: aprox. 86% [7], [3]
Ventilatie: 40 — 60 circulatii/ora [7]
Atmosfera modificatd: 10% O, / 5% CO, (optional)
Obligatorie nainte de incarcare
Monitorizare Temperatura pulpa; Umiditate; Gaze (CO,, etilend)
Necesara pentru a preveni fermentatia anaeroba

Moduri de S[eEIEIEER Ambalare primara:

recomandate - cutii din carton ondulat cu perforatii pentru ventilatie

- lazi din lemn cu distantiere pentru circulatia aerului

- saci de plasa pentru loturi mici

Ambalare secundara: europalet de tip lada pentru transport in

vrac.
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Ambalare tertiara: container frigorific cu atmosfera controlata si

ventilatie
Etichetare [7]

Marfuri generale Temperatura controlata
Manipulare Pe durata manipularii trebuie sa se tina de cont de simbolurile:

marfuri fragile.

Moduri de transport Mod de transport Conditii specifice

recomandate Rutier Camion frigorific, ventilatie

activa, monitorizare continua

Feroviar Vagon izoterm sau refrigerat,

cu aerisire laterala

Naval Container refrigerat (reefer),
atmosfera controlata, pre-

racire obligatorie

Aerian Compartiment climatizat, cu
control de temperatura si

umiditate

Riscuri posibile si masuri de preventie [7]
Mucegaiuri Penicillium digitatum (verde)

Penicillium italicum (albastru): se determind prin inspectie
vizuala, se Tindepdrteaza prin tratamente antifungice si

igienizarea ambalajelor
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Condens Apare la diferente mari de temperatura;

Pentru 1indepartare se realizeaza ventilatie corecta si

descarcarea marfurilor

Certificat fitosanitar

Documentatie

conformitate specifice - Fisa de siguranta a marfii
- Declaratie vamala CN/HS
- Raport de monitorizare temperaturd / umiditate

- Aviz de pre-rdcire si inspectie sanitara

1.4. Aplicatie propusa

Sa se analizeze, in vederea organizarii transportului in sistem multimodal, marfurile X (categoria
/ denumirea marfii va fi indicata individual). Pentru rezolvarea cerintei se va completa Fisa

tehnica detaliata, prezentata in studiul de caz realizat (subcapitolul 1.2).
Intrebdri de autoevaluare:

1. Precizati trei caracteristici ale transportului de marfuri in sistem multimodal.

2. Care sunt principalele grupe de caracteristici ale marfurilor, necesar a fi analizate in
vederea organizarii unui transport in sistem multimodal?

3. Indicati pe scurt de ce este important sa cunoastem denumirea marfurilor in mai multe
limbi de circulatie internationala in contextul transportului in sistem multimodal.

4. Ce este temperatura controlatd Tn contextul transportului de marfuri in sistem
multimodal?

5. Care sunt principalele conditii de transport impuse in cazul marfurilor perisabile?
Bibliografie

[1] Alders, A.W.C.: Reefer Transport & Technology, Rotterdam Marine Chartering Agents
B.V. Krimpen a/d Yssel, 1995
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[2] Daller, E. — Heitmann, G.: Obst und Gemiise — Eine Warenkunde, 4. Auflage, Verlag Paul
Parey, Berlin und Hamburg 1991

[3] Scharnow, R.: Codiertes Handbuch der Glter des Seetransports, VE Kombinat
Seeverkehr und Hafenwirtschaft — Deutfracht/Seereederei — Ingenieurhochschule fiir
Seefahrt Warnemiinde/Wustrow, Rostock 1986, Bd. 1: Stlickgut A-K, Bd. 2: Stlickgut L-Z,
Bd. 3: Spezialgut

[4] Thomas, R.E.: Thomas” Stowage — The Properties and Stowage of Cargoes, Brown, Son &
Ferguson Ltd., 3. Auflage, Glasgow 1996.

[5] European Commission, European Customs Portal, Combined Nomenclature, Harmonized

System (HS) Code, https://www.tariffnumber.com/info/combined-nomenclature
[6] European Commission, The Combined Nomenclature (CN), https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=0J:L 202501926%20

[7] German Insurance Association,Transport Information Service (TIS), https://www.tis-

gdv.de
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Capitolul 2. Analiza contractelor de transport si a
documentelor de insotire a marfurilor in Transportul

Multimodal

Introducere

n capitolul 2 se prezintd consideratii teoretice privind contractele de transport si documentele
de Tnsotire a marfurilor pe durata transportului Tn sistem multimodal, etapele care trebuie
urmate pentru incheierea contractelor de transport, precum si principalele documente de
nsotire a marfurilor pe durata transportului, in concordanta cu specificul marfurilor / modurilor

de transport.

Capitolul se structureaza pe 3 sectiuni principale: 2.1 Consideratii teoretice privind contractele
de transport, in general si transport multimodal in special; 2.2 Analiza documentelor de insotire
a marfurilor specifice fiecarui mod de transport implicat in sistemul multimodal; 2.3. Aplicatii

propuse si Bibliografie.

in sectiunea 2.1. Consideratii teoretice, se realizeazd o prezentare schematic3 a tipurilor de
contracte utilizate in transporturi si a documentelor de insotire a marfurilor divizate pe moduri

de transport.

n sectiunea 2.2 se va realiza o analizd a modului de completare a contractelor de transport si a
principalelor documentelor de insotire a marfurilor pe durata transportului, in functie de modul

de transport implicat, intr-un studiu de caz;

n sectiunea 2.3. Aplicatii propuse, se propun o serie de documente de transport care pot fi
completate in scopul obtinerii abilitatilor necesare si o serie de intrebari de control pentru

autoevaluare.
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2.1.Consideratii teoretice privind contractele de transport

Contractele de transport sunt acorduri juridice prin care o parte (transportatorul) se obliga sa
transporte bunuri sau persoane dintr-un loc in altul, in schimbul unui pret stabilit si in conditii de
transport stabilite de comun acord intre partile implicate (expeditorul, transportatorul sau
operatorul de transport multimodal — MTO), in concordanta cu specificul marfurilor sau standard
in concordanta cu Regulile Internationale INCOTERMS. Structura, continutul, forma contractelor

de transport sunt reglementate in Codul Civil Roman, prin articolele 1955-2008 [6].

in functie de mijloacele de transport implicate, contractele de transport pot fi: contracte de

transport in sistem unimodal sau multimodal.
Contractul de transport in sistem unimodal.

Contractul de transport unimodal se refera la deplasarea marfurilor utilizdnd un singur mod de
transport (rutier, feroviar, maritim, aerian sau prin conducte), chiar daca pot exista mai multi
transportatori succesivi pe acelasi mod de transport. Asadar, transportul unimodal presupune
utilizarea unui singur mod de transport (ex. rutier, feroviar, aerian sau maritim) pe intregul traseu

(Anexa 1).
Principalele elemente ale unui contract de transport in sistem unimodal sunt:

v’ Pdrtile contractante fiecare dintre partile implicate se identificd prin denumire, CUI, sediu
social, reprezentant legal sau in cazul in care sunt fara personalitate juridica (persoane
fizice) identificarea se va realiza prin nume, prenume, CNP, adresa:

= Expeditorul (sau incarcatorul): solicita transportul si preda marfa.

= Transportatorul (sau carausul): executa transportul cu mijloace proprii sau
inchiriate.

= Destinatarul: primeste marfa la destinatie.

v’ Obiectul contractului: este reprezentat de transportul marfurilor de la un loc de preluare
(denumit origine) la un loc de livrare (denumit destinatie), utilizand un singur mod de
transport - rutier / feroviar / maritim / aerian. Se trece descrierea marfurilor (tip,

cantitate, ambalaj ) precum si adresa exacta a locului de Tncarcare respectiv descarcare.
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v’ Durata si termenele: acestea trebuie respectate deoarece in cazul in care sunt depdsite,
se impun penalitati.
= Data incdrcarii: se trece data (optional si ora);
= Data estimata a livrarii: se trece data (optional si ora);
= Termen de gratie: numar zile/ore.
v’ Pretul si conditiile de platd:
= Tariful convenit: suma;
= Modalitate de plata: transfer bancar, termen de plata;
= Penalitati pentru intarziere: procent/zi.
v’ Obligatiile pdrtilor:
= Transportatorul trebuie:
o sa asigure mijlocul de transport conform cerintelor marfii;
o sarespecte traseul si termenele;
o sainformeze expeditorul in caz de incidente.
= Expeditorul trebuie:
o sa furnizeze documentele de transport si avizele necesare;
o sa asigure incarcarea conform normelor specifice impuse
prin contract in corelatie cu tipul marfurilor si modul de
ambalare a acestora.
v' Réaspunderea contractuali:
= Transportatorul raspunde pentru pierderea, avarierea sau intarzierea
marfii conform Codului Civil si legislatiei specifice.
= Limitele de raspundere se stabilesc in conformitate cu Regulile
INCOTERMS si sunt trecute in scrisoarea de trasura.
= Transportatorul isi asuma responsabilitatea pentru marfa doar pe
parcursul operatiunii sale specifice. Daca sunt mai multi transportatori
succesivi pe aceeasi rutd unimodala, fiecare raspunde pentru segmentul

v

Sau.
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v Forta majora:
= Definirea si conditiile de invocare;
= OQObligatia de notificare.
v/ Litigii si jurisdictie: litigiile se solutioneaza pe cale amiabild, iar in caz contrar, de instantele
competente.
v’ Dispozitii finale:
= Contractul intrad in vigoare la data semnarii;

= Poate fi modificat prin act aditional.
Contractul de transport in sistem multimodal

v’ Pdrtile contractante: fiecare dintre partile implicate se identificd prin, denumire, CUI,
sediu, reprezentant legal.
= Qperator de transport multimodal (OTM): este o entitate care incheie
contractul de transport, constituindu-se ca parte principala a contractului,
asumandu-si intreaga responsabilitate pentru executarea contractului,
chiar daca subcontracteaza segmentele catre transportatori specializati.
= Expeditorul (sau incarcatorul): solicita transportul si preda marfa.
= Destinatarul: primeste marfa la destinatie.

v Obiectul contractului: transportul marfurilor de la un loc de preluare la un loc de livrare,
folosind o combinatie de cel putin douda moduri de transport diferite. Deoarece
transportul marfurilor in sistem multimodal se caracterizeaza prin distante lungi, de cele
mai multe ori varianta optima de transport se realizeaza prin combinarea a trei moduri
de transport:

= Rutier;
=  Feroviar;
= Maritim/Aerian.

v’ Pretul si conditiile de platd: in contractul de transport se trece tariful total de transport.
n cazul in care, prin acordul partilor sau la cererea expresa a uneia, optional, tariful poate
fi detaliat pe segmente de transport. De asemenea se indica si modalitatile de realizare a

platii, termenele si eventuale penalitati in caz de intarziere.
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v Obligatiile OTM:
= Coordonarea activitatilor pe intreaga duratd a transportului / pe toate
segmente de transport;
= |nformeaza expeditorul privind statusul marfii;
= Asigura trasabilitatea si securitatea marfurilor.
v’ Obligatiile expeditorului:
= Pregatirea marfii pentru transport multimodal,;
= Furnizarea documentatiei complete;
= Respectarea reglementarilor vamale si de ambalare.

v' Rdspunderea: OTM-ul isi asuma responsabilitatea centralizata pentru intregul transport,
de la preluare la livrare, indiferent de locul unde s-a produs o eventuald pierdere sau
avarie. Limitele de raspundere, se stabilesc Tn concordantda cu reglementarile
internationale stipulate prin Conventia UNCTAD/ICC [2] sau cu legislatia specifica,
aplicabila la nivel national si international.

v Forta majord si litigii: clauzele sunt similare cu cele din contractul unimodal, dar in caz de
aparitie a unor neintelegeri, rezolvarea acestora intra in jurisdictia curtii de arbitraj
international sau instantelor locale, dupa caz.

v’ Dispozitii finale: data intrarii contractului in vigoare, modificari, anexele parte integranta.

O analiza comparativa a contractelor de transport marfuri in sistem unimodal si multimodal este

evidentiata in tabelul 2.1.

Contractul unimodal este transparent din punct de vedere legal (se stie exact ce conventie se

aplica), dar este complex din punct de vedere logistic si al riscului.

Contractul multimodal este simplu din punct de vedere logistic si al litigiilor (o singura persoana
/ entitate de contact / raspundere), dar complex din punct de vedere al regimului de raspundere,
deoarece sistemul "Network Liability" poate necesita totusi probe pentru a determina care

conventie unimodala (cu limitele sale de despagubire) se aplica, in final.
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Tabelul 2.1.

Analiza comparativa a contratelor de transport marfuri in sistem unimodal si multimodal

Caracteristica

Contract de transport in

sistem unimodal

Contract de transport in

sistem multimodal

Mod de transport

Structura Contractuala

Negocierea Contractului

Documente de Transport

Coordonare logistica

Managementul riscului

Asumarea Responsabilitatii

Un singur mod de transport

(ex: doar rutier).

Multipla (cate un contract
pentru fiecare segment /
transportator implicat, 1n
cazul in care pe ruta de
transport sunt implicati mai

multi transportatori).

Expeditorul negociaza separat
cu fiecare transportator (sau
transportatori diferiti pentru

fiecare segment).

Multiple  (un  document
specific pentru fiecare mod

de transport / transportator).

Directa, simpla

Riscul de transbordare

(transferul responsabilitatii)

este asumat de expeditor.

30

Cel putin doua moduri de
transport diferite (ex: rutier +

maritim).

Unica (un singur contract
acopera toata ruta, indiferent

de modurile de transport

folosite).
(0] singura negociere
contractuala cu  OTM-ul

pentru intregul serviciu.

Unic (ex: Conosamentul de

Transport Multimodal - FBL).

Complexa, necesita integrare

intre modurile de transport.

Riscul de transbordare este

asumat de OTM.

Centralizata (OTM-ul

raspunde pentru Tintreaga



Caracteristica

Contract de transport in

sistem unimodal
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Contract de transport in

sistem multimodal

Flexibilitatea

Costul transportului

Costuri Administrative

Reglementare

Regulile INCOTERMS [5]

Fragmentata (fiecare
transportator raspunde doar

pentru segmentul sau).

Mai redusa in alegerea rutei
optime, deoarece se limiteaza
la un singur mod de transport
respectiv un singur tip de cale

de rulare.

Costul total este suma

costurilor pe fiecare segment

de transport (costul
transbordarii este adesea
ascuns).

Mai mari (datorita

documentatiei si coordonarii

multiple).

Cod Civil, Conventia CMR etc.

calatorie, din usa in usa —door

to door).
Mai mare, permitand
optimizarea  costurilor  si

timpului  prin combinarea
avantajelor fiecarui mod de

transport.

OTM ofera un tarif unic (all-

inclusive) pentru intreaga
ruta.

Mai mici (datorita
documentului unic, de

insotire a marfurilor pe toata

durata transportului).

Conventia UNCTAD / ICC,

reglementari internationale

Regulile Incoterms (International Commercial Terms) sunt un set de 11 termeni standardizati,
publicati de Camera Internationala de Comert (ICC), care stabilesc clar responsabilitatile

vanzatorului si cumparatorului in cadrul unui contract international de vanzare de marfuri. Ele
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definesc cine plateste transportul, cine suporta riscurile si cine se ocupa de formalitatile vamale
[5].

Regulile Incoterms au un rol esential in comertul mondial, oferind un cadru standardizat pentru

a evita neintelegerile si litigiile, stabilind cine este responsabil pentru:

v’ Costuri: stabileste cine plateste pentru transport, incircare, descadrcare, formalitati
vamale, taxe si asigurare.

v Risc: stabileste momentul si locatia exactd in care / unde riscul de pierdere sau
deteriorare a marfii se transfera de la vanzator la cumparator (acest lucru se numeste
"livrare" conform Incoterms).

v’ Livrare: stabileste momentul si locatia in care vanzatorul isi indeplineste obligatia de a
livra bunurile (locul de livrare nu este neaparat acelasi cu locul de destinatie finala).

v' Formalitdti: stabileste cine este responsabil pentru formalitatile vamale de export si

import.

Regulile se prezinta ca acronime din trei litere, urmate intotdeauna de un nume de locatie

specificata (exemplu: FOB Portul Constanta Incoterms 2020).

Acestea se actualizeaza periodic, cea mai recenta editie, Incoterms 2020, cuprinde 11 termeni,
Tmpartiti In doud categorii principale, in functie de modul de transport. Tn practici, este esential
ca in contractul de vanzare sa se specifice clar acronimul Incoterms, locatia exacta si editia (ex:
DAP Adresa Depozitului din Cluj-Napoca, Incoterms 2020). Aceste reguli pot fi utilizate indiferent
daca transportul se face pe uscat, pe calea feratd, aerian, pe mare sau printr-o combinatie a
acestora (multimodal). O sinteza a Regulilor INCOTERMS 2020 este prezentata in Tabelul 2.2 [6]

si Figura 2.1.

32



Acronim

Transport multimodal — Teorie si aplicatii

Tabelul 2.2

Sinteza Regulilor INCOTERMS 2020

Nume complet

(engleza)

Semnificatie

Transferul riscului si obligatia

vanzatorului

Reguli pentru orice mod sau moduri de transport (7 termeni)

EXW Ex Works Franco Fabrica / Minim de obligatii pentru vanzator:
Locul convenit pune marfa la dispozitia cumparatorului
la sediul sau (fabrica, depozit);
cumparatorul suporta toate costurile si
riscurile,  inclusiv  Tncarcarea  si
formalitatile de export.

FCA Free Carrier Franco Caraus / Vanzdtorul livreaza marfa (vamuita

Locul convenit pentru export) cardausului numit de
cumparator, la locul convenit. Riscul se
transfera la punctul de transfer.

CPT Carriage Paid To | Transport platit | Vanzatorul plateste transportul pana la
pand la ... / Locul | destinatia indicata, dar riscul se
de destinatie | transfera cumparatorului in momentul
convenit intre parti | In care marfa este predata primului

caraus.

CIP Carriage and  Transport si Similar cu CPT, dar vanzatorul are si

Insurance Paid asigurare  platite | obligatia de a incheia o asigurare (cu

To

pana la... / Locul de

destinatie convenit

acoperire  extinsd) in  beneficiul
cumparatorului. Riscul se transfera la

predarea catre primul caraus.

33



Acronim

Transport multimodal — Teorie si aplicatii

Nume complet

(engleza)

Semnificatie

Transferul riscului si obligatia

vanzatorului

DAP Delivered at | Livrat la loc... / Vanzdtorul suporta toate costurile si
Place Locul de destinatie | riscurile necesare aducerii marfii la locul
convenit de destinatie convenit, pregatita pentru
descarcare. Formalitatile de import si
taxele aferente cad 1n sarcina
cumparatorului.
DPU Delivered at | Livrat la loc Similar cu DAP, dar vanzatorul este
Place Unloaded | descarcat / Locul | responsabil si de descarcarea marfii la
de destinatie | locul de destinatie convenit.
convenit
DDP Delivered Duty Livrat cu taxe | Maximul de obligatii pentru vanzator.

Paid

platite / Locul de

destinatie convenit

Acesta suporta toate costurile si
riscurile, inclusiv formalitatile de import
si plata tuturor taxelor si vamuirii

marfurilor, in tara de destinatie.

Reguli aplicabile doar pentru transportul maritim si pe cai navigabile interioare (4 termeni) -

aceste reguli se folosesc strict cand livrarea se face prin transport naval si necesita acces la port

FAS Free Alongside Franco alaturi de | Vanzatorul livreaza marfa asezand-o
Ship nava / Portul de | alaturi de nava, la chei sau pe slepuri.
incarcare convenit | Riscul se transfera in acel moment, iar
cumparatorul se ocupa de incarcare.
FOB Free On Board Franco la bordul | Vanzatorul livreaza marfa la bordul

navei / Portul de

incarcare convenit

navei (Tncarcatd). Riscul se transfera de

la vanzator la cumparator in momentul
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Nume complet

(engleza)

Semnificatie

Transferul riscului si obligatia

vanzatorului

in care marfa este la bordul navei in

portul de incarcare.

CFR

Cost and Freight

Cost si naviu /
portul de destinatie

convenit

Vanzatorul plateste costurile si navlul
(transportul) necesar aducerii marfii la
portul de destinatie, dar riscul se
transfera cumparatorului cand marfa
este la bordul navei in portul de

incarcare (similar cu FOB pentru riscuri).

CIF

Cost, Insurance

and Freight

Cost, asigurare si
naviu / Portul de

destinatie convenit

Similar cu CFR, dar vanzatorul are si
obligatia de a incheia o asigurare (cu
acoperire minima, clauza C) in beneficiul
cumparatorului. Riscul se transfera cand
marfa este la bordul navei in portul de

Tncarcare.
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Incoterms®2020 Rules Responsibility Quick Reference Guide

3 i
W IncoDocs ¥ - o
- C)
Freight Collect Terms Freight Prepaid Terms
Groups Any Mzt::n(;:)r:des of Sea and Inland Waterway Transport Any Mode or Modes of Transport

FCA | FAS | FOB [ CFR | CIF | CPT | CIP | DAP | DPU | DDP |

Ex Works Free Carrier Free Free On Cost and Cost Carriage Paid| Carriage & Delivered at Delivered at Delivered
(Place) (Place) Alongside | Board (Port) | Freight (Port) | Insurance & | To (Place) |Insurance Paid| Place (Place) |Place Unloaded| Duty Paid
Ship (Port) Freight (Port) to (Pla (Place) (Place)

Obligations & Charges:

Export Packaging Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller
Buyer Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller
Delivery to Port/Place Buyer Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller
D Buyer Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller

Customs Clearance

Buyer Buyer Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller

Loading on Carriage Buyer Buyer Buyer Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller
Carriage Charges Buyer Buyer Buyer Buyer Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller

m “Seller Negotiable **Seller ! !

D"""::::: I:""'"" Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Seller Seller Seller Seller Seller
Delivery to B B Buyer Buyer B B Buyer B Seller Seller Seller
Destination Myer uyer Uy yer, e Hyer
UD"'”"'"." G Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Seller Seller

estination

Import Duty, Taxes 2 |-t Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Seller

Customs Clearance

Figura 2.1. Sinteza Regulilor INCOTERMS 2020 (preluare dupa [1])

2.2. Analiza documentelor de insotire a marfurilor specifice fiecarui mod
de transport implicat in sistemul multimodal

Documentele de transport / de insotire a mdrfurilor in sistem unimodal / multimodal

Documentele de insotire a marfurilor variaza in functie de modul de transport utilizat (rutier,
feroviar, maritim, aerian) si de tipul de contract (unimodal sau multimodal). Ele atesta legalitatea,
trasabilitatea si conformitatea operatiunii de transport. Asadar, detalierea documentelor de
insotire a marfurilor este esentiald, deoarece acestea nu sunt doar simple inscrisuri, ci indeplinesc

trei functii juridice si comerciale fundamentale.
Atat in sistem de transport unimodal cat si multimodal sunt necesare urmatoarele documente:

v" Dovada contractului de transport si a primirii marfii de citre caraus.
v’ Titlul de proprietate (in cazul conosamentelor negociabile).

v" Documentul de decontare (pentru plata transportului si, uneori, a marfii).
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v' Documentele de baza pentru formalititile vamale si control.

Documentele de transport / de insotire a marfurilor in sistem unimodal

n transportul unimodal, documentul principal este cel care atestd contractul si primirea marfii,

este reglementat de conventia internationala, specifica fiecarui mod de transport.
Transport rutier:

Scrisoarea de Trasurd CMR (Convention relative au contrat de transport international de
Marchandises par Route) - Anexd este document contractual intre expeditor si transportator,

reglementat de Conventia CMR.
Principalele caracteristici ale CMR:

v' Este documentul de baz3, obligatoriu pentru transportul rutier international intre tarile
semnatare ale Conventiei CMR.

v’ Functie: reprezintd dovada contractului de transport.

v Continut Esential: numele si adresa expeditorului, a destinatarului, a transportatorului,
locul si data primirii marfii, locul prevazut pentru livrare, descrierea uzuald a marfii,
numarul coletelor, greutatea bruta si instructiunile privind formalitatile vamale.

v Observatie: CMR-ul nu este un titlu de proprietate negociabil, adica nu permite vinzarea
marfurilor pe durata transportului, prin transferul CMR-ului. Marfurilor pot fi livrate doar

destinatarului Tnscris in contractul de transport.

Aviz de insotire a marfii (Anexd): este emis de expeditor, insoteste marfa si contine detalii despre

produs, cantitate, destinatie.
Factura comerciald (Anexd): justifica valoarea marfii si tranzactia economica.
Documente vehicul: talon, ITP, RCA, licentd ARR, tahograf.

Documente conducdtor auto: permis, atestat CPI/CPC, ADR (pentru marfuri periculoase),

formular A1 (UE).
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Transport feroviar:

Scrisoarea de Trdsurd CIM (Convention Internationale concernant le transport des
Marchandises par chemin de fer) sau foaie de parcurs feroviard - Anexa: document de transport

emis de operatorul feroviar.
Principalele caracteristici ale CMR:

v Este documentul de bazad conform Conventiei COTIF (pentru transportul international) [7],
[4].

v’ Functie: reprezintd dovada contractului de transport.

v' Observatie: nu este un titlu de proprietate negociabil avand acelasi statut juridic si

comercial cu CMR-ul.
Documente vamale: daca transportul este international.
Certificat de incdrcare: care confirma preluarea marfii in vagon.
Transport maritim:

Conosamentul (Bill of Lading - B/L): este cel mai complex document unimodal, fiind esential in
comertul international, avand functie atat de document de transport cat si de titlu de proprietate

asupra marfurilor.
Principalele caracteristici ale Bill of Landing:

v’ Functie: constituie dovada primirii marfii de catre transportator si dovada contractului de
transport maritim.

v Observatie: este document negociabil permitdnd vanzarea marfii in timpul transportului,
prin transferul (girarea) conosamentului. Marfurile pot fi livrate doar celui care prezinta

conosamentul original.

Sea Wayhbill (Scrisoare de Transport Maritim): este utilizat tot mai des avand functii similare cu

un AWB sau CMR.
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v’ Observatie: se constituie ca dovadd a contractului, dar nu este titlu de proprietate
negociabil. Marfurile pot fi eliberate destinatarului numit, fara a prezenta un document

original, simplificand procedurile.
Transport aerian:

Foaia de Expeditie Aeriand (Air Waybill - AWB): reprezinta scrisoarea de trasura aeriana. Emisa
de compania aeriana fiind documentul de baza in transportul aerian, reglementat de Conventiile

de la Varsovia / Montreal [3].
Principalele caracteristici ale AWB:

v’ Principalele functii ale AWB-ului: este dovada contractului de transport aerian, dovada
primirii marfii de catre caraus si factura doar pentru transport.

v' Observatie: AWB-ul nu este un titlu de proprietate negociabil. Marfa este livratd
destinatarului numit in document. Exista si alte versiuni - Master AWB (MAWB) si House

AWB (HAWB) care sunt utilizate de expeditorii de marfuri (freight forwarders).
Factura comerciald: este utilizata in special pentru valoarea marfurilor.
Packing list: lista cu continutul coletelor.
Certificat de origine si documente vamale: pentru control si taxare.

Documente Comerciale si Vamale Comune (obligatorii in orice sistem de transport unimodal /

multimodal):

Principalele documente comerciale si vamale obligatorii in orice sistem de transport marfuri sunt

prezentate in tabelul 2.3.
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Tabelul 2.3.

Documente Comerciale si Vamale Comune, de insotire a marfurilor (obligatorii in orice sistem

Lista de Ambalare (Packing List)

Certificat de Origine

de transport)

Denumire document Functia principala

Factura Comerciala (Commercial Invoice)

Documente Vamale de Tranzit (T1 / T2)

Documente Speciale (ADR,

Cerificat sanitar-veterinar, etc.)

Fitosanitare,

Dovedeste tranzactia de vanzare, valoarea
marfii, element esential pentru plata taxelor

vamale si a TVA-ului.

Detaliaza continutul fiecarui colet, cutii,
container (descriere, greutate neta / bruta,
dimensiuni). Esentiala pentru controlul vamal

si manipulare.

Atesta tara de provenienta a marfurilor fiind
necesar pentru aplicarea tarifelor vamale

preferentiale.

Documente utilizate pentru  miscarea
marfurilor nevamuite (T1 - marfuri non-UE; T2
- marfuri UE) intre douda puncte din UE,

tranzitand tari terte sau intre puncte vamale.

Certificate obligatorii pentru  marfurile
periculoase (ADR), animale vii, produse

vegetale (Certificat Fitosanitar) sau perisabile.

Documentele de transport / de insotire a marfurilor in sistem multimodal

Tn transportul multimodal, elementul definitoriu este documentul unic, denumit Conosament de

Transport Multimodal FIATA (Negotiable FIATA Multimodal Transport Bill of Lading - FBL),

substituind scrisorile de trasura (CMR, CIM, Bill of landing, AWB) pentru intreaga ruta. Acesta, se

emite de Operatorul de Transport Multimodal (OTM).
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Conosamentul de Transport Multimodal FIATA (Negotiable FIATA Multimodal Transport Bill of
Lading - FBL): reprezinta documentul contractual care acopera intregul traseu, indiferent de

modurile de transport implicate.
Principalele caracteristici ale FBL sunt:

v Se emite de Operatorul de Transport Multimodal (OTM), membru al asociatiilor nationale
FIATA.

v’ Este documentul unic care acoperd intregul transport, de la preluare la livrare, indiferent
de modurile de transport utilizate.

v Ca naturd juridicd este titlu de proprietate negociabil, similar conosamentului maritim
(B/L).

v Observatie: prin emiterea FBL, OTM isi asumd rdspunderea pentru intreaga rutd de
transport, indiferent de modul de transport utilizat, trebuind sa subcontracteze fiecare
serviciu implicat in lantul de transport in sistem multimodal (asigurarea marfurilor, servicii
de transport cu diferite moduri de transport, rutarea marfurilor, calculul costurilor,

vamuirea marfurilor, transbordarea marfurilor de pe un mod de transport pe altul, etc.)

Scrisoarea de Transport Multimodal FIATA (Non-negotiable FIATA Multimodal Transport
Waybill - FWB): se utilizeaza ca versiune ne-negociabild a documentului, atunci cand marfa nu

trebuie vanduta in tranzit. Livrarea se face destinatarului numit.

Aviz de insotire a mdrfii: se emite de expeditor si insoteste marfa pe toate segmentele

transportului.

Factura comerciala: care justifica tranzactia economica.

Packing list: detaliaza continutul coletelor.

Documentele vamale: declaratii vamale, coduri tarifare, certificate de origine.
Certificatul de conformitate / fitosanitar / sanitar-veterinar: daca este cazul.
Observatii:

v" Documentele trebuie s& fie valabile pe toate segmentele de transport.
v" 0 parte din documente pot fi digitale (e-CMR, e-AWB).
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v Tn cazul regimului ADR, se adaugd fise de securitate, instructiuni scrise, etichete de
pericol.

v' Pentru fiecare expeditie, este esential sa se verifice: concordanta intre documentele
comerciale si cele de transport, validitatea licentelor si autorizatiilor si respectarea

regimului vamal si fiscal (ex. Tnregistrarea in sistemul RO e-Transport in Romania).

Documente Secundare (Interne OTM)

Desi, la transportul marfurilor in sistem de transport multimodal, expeditorul primeste doar
documentul unic (FBL/FWB), OTM-ul utilizeaza intern documente specifice pentru a gestiona

subcontractarea fiecarui segment de transport.
Principalele documente interne OTM utilizate Tn practica sunt:

House Bill of Lading (HBL) / House Air Waybill (HAWB): care reprezintda documente emise de

expeditorul de marfuri (OTM) catre clientul sau. FBL-ul este, in esenta, un tip de House Bill.

Master Bill of Lading (MBL) / Master Air Waybill (MAWB): care reprezinta documente emise de
transportatorii efectivi (armator, companie aeriand) catre OTM. Acestea nu ajung, de regul3, la

expeditorul final, ramanand in posesia OTM.

n concluzie principalele documente de transport in sistem unimodal si multimodal sunt (tabelul

2.4):
Tabelul 2.4

Principalele documente de transport in sistem unimodal si multimodal

Documentul de insotire care
Sistem de transport Responsabilitate

atesta contractul de transport

Unimodal Rutier Scrisoare de Trasura CMR Transportatorul rutier (Cardusul)
Unimodal Feroviar Scrisoare de Trasura CIM Transportatorul feroviar
Unimodal Maritim Conosament / Bill of Landing (B/L)  Armatorul / Carausul maritim

Unimodal Aerian Scrisoare de Trasura AWB Transportatorul aerian
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Documentul de insotire care
Sistem de transport Responsabilitate

atesta contractul de transport

Multimodal Conosament Multimodal FIATA Operatorul de Transport
(FBL) Multimodal (OTM)

2.3. Aplicatii propuse

Aplicatia 1 sa se completeze, contractul de transport unimodal / multimodal din anexa, pentru
transportul de marfuri analizat Tn capitolul 1. Se va lucra in grupe de cate doi studenti din care
unul va fi expeditorul marfurilor, iar celalalt transportatorul sau OTM — ul, realizandu-se si o
negociere a: conditiilor de transport functie de categoria de marfuri de transportat, in sistem
unimodal si sistem multimodal, indicandu-se si codul regulii INCOTERS utilizata; a costului

transportului si a penalitatilor, in caz de intarziere si a duratei acestuia.

Aplicatia 2 sa se completeze principalele documente de insotire a marfurilor pe durata
transportului (in sistem unimodal si multimodal — Factura fiscald, Aviz de insotire a marfurilor,
CMR, CIM, FBL, AWB, FWSB, List of Package) din Anexa, individual, pentru marfurile indicate in

capitolul 1.
Intrebdri de control:

1.Care este principala diferenta intre un contract de transport unimodal si unul in sistem

multimodal?

2. Care sunt principalele documente de insotire a marfurilor Tn sistem de transport rutier?

3. Care sunt principalele documente de insotire a marfurilor in sistem de transport feroviar?

4. Care sunt principalele documente de Tnsotire a marfurilor in sistem de transport multimodal?

5. Ce sunt regulile INCOTERMS si la ce sunt utilizate?
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Capitolul 3. Metode de ambalare a marfurilor in

Transportul Multimodal (ambalare primara si secundara)

Introducere

Tn acest capitol, se prezintd, consideratiile teoretice, principalele metode de ambalare a
marfurilor in vederea transportului in sistem multimodal, principalele ambalaje standardizate
utilizate la ambalarea primara si secundara a marfurilor, precum si conditiile de manipulare si

transport ale acestora, corelate cu categoria marfurilor prezentate la transport.

Capitolul este structurat pe trei sectiuni principale: 3.1. Consideratii teoretice; 3.2. Studiu de caz
privind ambalarea primara si secundara a marfurilor; 3.3. Aplicatie propusa / Cerinte de rezolvat

si Bibliografie.

in Sectiunea 3.1. Consideratii generale, sunt prezentate principalele notiuni referitoare la
modurile de ambalare primara si secundara a marfurilor, in corelatie cu ambalajele standardizate
utilizate in practica si in functie de proprietatile / caracteristicile marfurilor, care determina

conditiile de transport (analizate detaliat in studiul de caz prezentat in Capitolul 1).

n sectiunea 3.2 Studiu de caz privind ambalarea primar3 si secundard a mérfurilor in sistemul
de transport multimodal, se realizeaza un studiu de caz privind ambalarea primara si secundara
a marfurilor a caror proprietati si caracteristici au fost analizate in Capitolul 1 - punandu-se
accent pe corelarea ambalajelor standardizate, utilizate in practica, cu cerintele de transport
impuse marfurilor. De asemenea se vor analiza si principalele scheme de asezare a cutiilor /
laditelor pe europaleti, in scopul determinarii numarului de paleti necesari pentru transport, cu
influenta directa asupra calculului numarului de ambalaje secundare si tertiare necesare

transportului.

in sectiunea 3.3 Aplicatie propusd sunt previzute o serie de intrebari si aplicatii destinate

studentilor pentru aprofundarea notiunilor teoretice precum si o aplicatie practica propusa.
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3.1 Consideratii teoretice

3.1.1 Ambalarea primara

n contextul transportului multimodal, care implica utilizarea succesivd a mai multor moduri de
transport ambalarea primara are un rol important, in protejarea produsului de factori fizici,
chimici si mecanici. Acest proces reprezinta primul strat de protectie aplicat direct produsului,

esential pentru siguranta si integritatea acestuia in lantul logistic multimodal.

Ambalajul primar este cel care vine in contact direct cu produsul (ex: cutie de lapte, borcanul de
sticla, etc.), avand ca rol principal protejarea marfii, in mod individual, impotriva contaminarii,
deteriorarii acestuia (nu doar pe durata transportului ci si pe durata depozitdrii sau expunerii
acesteia la raft), si nu in ultimul rand Tmpotriva pierderii calitatii. De asemenea, ambalajele

primare pot avea un rol important si in promovarea produsului (marketing).

Astfel, in lanturile de transport multimodal, ambalajul primar al marfurilor trebuie sa fie
compatibil cu cerintele de manipulare, consolidare si reglementare specifice fiecarui mod de
transport (rutier, feroviar, maritim, aerian). n acest context principalele functii pe care trebuie

sa le indeplineasca ambalajul primar al marfurilor sunt sintetizate in tabelul 3.1.

Tabelul 3.1.

Functiile ambalajului primar in contextul sistemului de transport multimodal

Functie Descriere

Previne deteriorarea produsului in timpul
Protectie fizica
manipularii si transportului.

Izoleaza produsul de aer, umiditate, lumina,
Protectie chimica
contaminanti.

Mentine caracteristicile produsului (gust,
Conservare
miros, compozitie).
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Functie Descriere

Permite dozarea, deschiderea, inchiderea,
Functionalitate
utilizarea repetata.

Include etichete, coduri, simboluri de
Informare si trasabilitate
reciclare, avertismente legale.

Contribuie la atractivitatea vizualda si
Estetica si marketing
recunoasterea brandului.

Clasificarea ambalajelor primare este stabilita prin norme europene armonizate (SR EN 13427—-
13431 [20], [21]) transpuse legislativ prin legislatia privind ambalajele si deseurile de ambalaje
(Directiva 94/62/CE [7] si Legea nr. 249/2015 [8], [6]). Conform standardelor europene

armonizate adoptate In Romania, ambalajele primare se clasifica dupa:

v Materialul de fabricatie (SR EN 13428 [11]):
o Ambalaje din hartie/carton
o Ambalaje din sticla
o Ambalaje din metal
o Ambalaje din materiale plastice
o Ambalaje din lemn sau textile
o Ambalaje din materiale compozite
v Functia si tipul ambalajului (SR EN 13427 [20]):
o Ambalaj primar (contact direct cu produsul)
o Ambalaj secundar (grupare)
o Ambalaj tertiar (transport)
v Reutilizarea ambalajului (SR EN 13429 [12]):
o Ambalaje reutilizabile (ex. flacoane returnabile)
o Ambalaje nereutilizabile
v Reciclabilitatea materialului (SR EN 13430 [13]):
o Ambalaje valorificabile prin reciclare materiala
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o Ambalaje cu potential de reciclare energetica sau biologica
v’ Valorificarea prin alte metode (SR EN 13431 [21]):
o Ambalaje valorificabile prin incinerare cu recuperare de energie

o Ambalaje compostabile sau biodegradabile

Alegerea ambalajelor primare se bazeaza pe criterii tehnice, functionale, economice si de
conformitate legald, adaptate tipului de produs si regimului de transport. in contextul logisticii
multimodale, ambalajul primar trebuie sa asigure protectie, compatibilitate si trasabilitate pe tot

parcursul lantului de aprovizionare.
Etapele si criteriile de alegere a ambalajului primar:

1. Identificarea caracteristicilor produsului
a. Stare fizica: solid, lichid, pulverulent, pasta
b. Sensibilitate: la lumina, umiditate, temperatura, oxigen
c. Durabilitate: perisabil, fragil, toxic, inflamabil
d. Dimensiunisi masa: influenteaza forma si materialul ambalajului
2. Analiza cerintelor de transport multimodal
a. Compatibilitate cu modurile de ambalare secundara si tertiara: ambalajul primar
trebuie sa se integreze eficient in cutii, paleti, containere
b. Rezistentd la manipuldri multiple: vibratii, socuri, compresie
c. Etanseitate si protectie chimica: in special pentru transport maritim si aerian
d. Masa optimizata: pentru reducerea costurilor de transport
3. Conformitatea cu legislatia in vigoare:
a. Norme de ambalare: ADR (rutier), IATA DGR (aerian), IMDG (maritim)
b. Etichetare obligatorie: simboluri de reciclare, avertismente, coduri de trasabilitate
c. Materiale aprobate: conform SR EN 13427-13431 si Legea nr. 249/2015
4. Optimizarea economica si ecologica:
a. Cost total: material, productie, transport, reciclare
b. Impact asupra mediului: preferinta pentru materiale reciclabile sau compostabile

c. Durabilitate vs. cost: echilibru intre protectie si eficienta
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Etichetarea si simbolizarea ambalajelor primare in contextul transportului in sistem multimodal:

Simbolizarea si etichetarea ambalajului primar sunt esentiale pentru identificarea, manipularea
corecta, conformitatea legala si comunicarea informatiilor catre utilizatori si operatori logistici.
Ele trebuie sa fie vizibile, durabile si adaptate cerintelor fiecarui mod de transport, conform

reglementarilor precum ADR, IATA DGR, IMDG si ISO 780.

Eticheta aplicata pe ambalajul primar trebuie sa contina informatii relevante pentru toti cei

implicati in lantul logistic. Astfel, informatiile obligatorii se refera la:

v Identificarea produsului: denumire, descriere, cod produs

Trasabilitate: lot, serie, data fabricatie/expirare

Instructiuni de manipulare: , A se pastra la temperatura controlata”, , Fragil”
Simboluri de reciclare: conform codurilor ISO si UE

Marcaje de conformitate: CE, UN (pentru produse periculoase)

AN N N

Coduri de bare/QR: pentru scanare automata in terminale multimodale

De asemenea, eticheta trebuie sa fie rezistenta la umiditate, abraziune si variatii de temperatura,

mai ales in transportul maritim si aerian.

Simbolizarea ambalajului primar in vederea transportului: simbolurile sunt pictograme
standardizate care faciliteazd manipularea corectd si identificarea riscurilor. Tn transportul

multimodal, ele trebuie sa fie:

v Universale (1ISO 780:2015 [17], GHS/CLP [3])
v Durabile (imprimate sau gravate)

v Plasate vizibil pe ambalajul primar

Cele mai utilizate simboluri in ambalarea primara sunt sintetizate in tabelul 3.2. [18].
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Tabelul 3.2.

Simbolurile cel mai frecvent utilizate Tn ambalarea primara a marfurilor in vederea transportului

n sistem multimodal

Simbol Semnificatie

< Fragil Marfuri care necesita manipulare cu atentie
sporita

& Inflamabil Marfuri cu risc de aprindere care trebuie
transportate in concordanta cu

reglementarile ADR [2] / IATA [4] / IMDG -

regim special [5]

& Pericol biologic Marfuri cu regim special, care prezinta pericol
biologic in caz de accidente. De exemplu:

produse farmaceutice sau medicale.

“ Temperatura controlata n general se aplicd marfurilor perisabile care

necesita transport frigorific

&% Cod reciclare Indica tipul materialului si gradul de

reciclabilitate al marfurilor si ambalajului
CE Conformitate cu reglementarile europene

UN Ambalaj certificat pentru produse
periculoase. Pentru produse periculoase,
simbolurile trebuie sa fie conforme cu
cerintele de marcare UN, inclusiv codul

ambalajului si testele de performanta.
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Suplimentar etichetele contin si elemente de codare si trasabilitate cum ar fi:

v" Coduri de bare (EAN - European Article Number, GS1) — pentru scanare automatd in
depozite si terminale
v" Cod QR - acces rapid la fise de sigurantd, certificate, traseu logistic

v" Numadr lot/serie — pentru controlul calitatii si retrageri rapide

Codarea trebuie sa fie lizibila si compatibila cu sistemele de scanare utilizate in transportul

intermodal.

Ambalajele primare utilizate pentru transportul marfurilor in sistem multimodal trebuie sa

indeplineasca 4 cerinte specifice:

v Si fie etichetate conform regimului aferent celui mai restrictiv mod de transport (de ex.
transportul aerian - reglementarile IATA);

v S fie simbolizate universal pentru a putea fi recunoscute repede in terminale inter /
multimodale;

v’ Etichetele s& fie compatibile cu sisteme de scanare automata: coduri de bare sau coduri
QR;

v Sifie durabile: s& reziste la factori externi de tipul umiditate, temperatura, abraziune, etc.

Cele mai utilizate ambalaje primare in transportul multimodal sunt: sacii, borcanele, cutiile,
pungile si recipientele rigide, datorita versatilitatii, rezistentei si compatibilitatii lor cu ambalajele
secundare si tertiare. Acestea sunt alese in functie de tipul produsului, cerintele de protectie si
regimul de transport. In tabelul 3.3 sunt sintetizate cele mai utilizate ambalaje primare in sistemul

de transport multimodal.
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Tabelul 3.3.

Ambalaje primare frecvent utilizate in transportul multimodal [1]

Tip ambalaj

primar

Sticle de plastic

Borcane

Cutii / butoaie

metalice

Pungi flexibile
Ambalaje tip
blister

Materiale

comune

PET, HDPE

Sticla

Aluminiu, otel

Folii  laminate,

plastic

PVC, PET + folie

aluminiu

Produse tipice

ambalate

Lichide (bauturi,
detergenti,

farmaceutice)

Produse
alimentare,

cosmetice

Lichide
transportate in
vrac, uleiuri,
vopsele,
substante
periculoase

Alimente,

pulberi, textile

Medicamente,

electronice mici
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Avantaje
logistice
multimodale

Usoare,
rezistente,
etanse,
compatibile cu
paleti si cutii
Bariera chimica
excelenta,

reciclabila

Durabile,
stivuibile,
certificate  UN
pentru ADR /

IMDG / IATA

Usoare,
economice,
adaptabile la
volum

Protectie
individuala,

trasabilitate,

Limitari /

Observatii

Sensibile la
temperaturi

extreme

Fragile, necesita
ambalaj
secundar
protector

costuri

de

Grele,
mai  mari

transport

Necesita
ambalaj

secundar rigid

Nu sunt
stivuibile  fara
suport
suplimentar
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Avantaje
Tip ambalaj Materiale Produse tipice Limitari /
logistice
primar comune ambalate Observatii
multimodale
vizibilitate
produs
Recipiente HDPE, PP, PC Produse Rezistenta Necesita
rigide din plastic chimice, lichide = mecanica si etichetare clara
industriale chimica, si testare de
reutilizabile, conformitate

certificabile UN

Cutiile / Idditele de carton sunt utilizate ca ambalaj primar in transportul multimodal, dar numai
in anumite conditii si pentru anumite tipuri de produse. Alegerea lor trebuie sa tind cont de
rezistenta materialului, protectia oferita produsului si compatibilitatea cu ambalajele secundare,

respectiv tertiare. Sunt utilizate in urmatoarele cazuri:

v" Produse solide, neperisabile: textile, accesorii, piese tehnice, articole de papetdarie;
v" Produse ambalate individual in folie sau blister: cutia devine ambalaj primar de
prezentare;

v" Produse usoare si compacte: care nu necesita protectie chimica sau etanseitate.
Cutiile / Iaditele de carton trebuie sa indeplineasca urmatoarele cerinte minimale:

v’ Cartonul trebuie sa fie rigid, laminat sau tratat pentru rezistenta la umiditate si compresie;

v" Ambalajul trebuie s3 fie testat pentru stivuire si vibratii (ex. testul BCT — Box Compression
Test);

v’ Etichetarea trebuie sé fie clard, durabild si conforma cu reglementarile utilizate in sistemul

de transport multimodal.

Cele mai utilizate tipuri de cutii / Iadite de carton sunt prezentate in figura 3.1. [9].
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®

®

|

Cutii pliabile cu clapete Cutii pliabile cu clapete Cutie pliabild cu clapete Cutii tip ,,pull-through”: in
superioare si inferioare - superioare si inferioare: atat inferioare si inchidere aceasta configuratie, partea
clapetele exterioare de clapetele exterioare, cat si superioara prin limba de superioara, inferioara si cele
sus si de jos se intalnesc,  cele interioare de sus si de jos insertie: partea superioara doua pereti laterale sunt
nsa cele interioare nu. se intalnesc. este prevazuta cu o limba de formate dintr-o singura
inchidere bucatd.

7

y

Cutii tip ,,tube and slide”. Cutii cu capac articulat si Cutii cu capac articulat si Cutii telescopice
inchidere prin limba de suprapunere superioard
insertie
Cutii cu capac dublu Cutii pliabile, dintr-o singura Cutii pliante Cutii din carton cu partea
bucata multicomponente superioara deschisa

Figura 3.1. Cele mai utilizate, tipuri de cutii, ca ambalaje primare in sistemul de transport
multimodal [9]

Cutiile de carton utilizate in transportul multimodal sunt standardizate pentru a fi compatibile cu
ambalarea secundarad, respectiv operatia de stivuire a acestora pe paleti. Astfel, principalele
dimensiuni standardizate ale cutiilor de carton sunt stabilite in functie de aplicatii logistice,
compatibilitate cu paleti si protectia produselor. Dimensiunile sunt exprimate in format Lx [ x h
(lungime x latime x indltime), mdsurate din interior, conform standardelor internationale (ex.

FEFCO, 1SO). O sinteza a acestora este prezentata in tabelul 3.4.
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Tabelul 3.4

Sinteza principalelor dimensiuni standardizate ale cutiilor de carton utilizate ca ambalaj primar

in sistemul de transport multimodal [23], [24]

Dimensiune (mm) Tip cutie / cod FEFCO* Domeniu de utilizare
principal
305 x 229 x 152 RSC (Regular Slotted Ambalaj universal pentru e-
Container) commerce, retail. Usor de

manipulat, ideal pentru

produse mici si medii

400 x 300 x 200 FEFCO 0201 Produse alimentare,
cosmetice, articole casnice.
Dimensiune versatila,

compatibila cu Euro paleti.

600 x 400 x 300 FEFCO 0201 / 0203 Transport industrial,
componente auto,
echipamente. Carton ondulat
dublu recomandat pentru

greutati medii

800 x 600 x 400 FEFCO 0201 / 0200 Export, ambalare pe Euro
paleti, logistica multimodala.
Optimizata pentru Euro paleti

si containere ISO

1200 x 800 x 600 FEFCO 0201/ 0204 Ambalaj de paletizare,
transport multimodal.
Necesita carton triplu strat

pentru rezistenta maxima.
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Dimensiune (mm) Tip cutie / cod FEFCO* Domeniu de utilizare

principal

150 x 150 x 150 FEFCO 0427 (auto-lock) Produse mici, bijuterii,
electronice de consum.
inchidere automats, ideald

pentru ambalare rapida

250 x 250 x 250 FEFCO 0215/ 0210 Produse farmaceutice,
cosmetice, ambalaje cadou.
Aspect elegant, potrivit

pentru prezentare si protectie

*Codificare FEFCO: standard international pentru designul ambalajelor din carton [23], [24].

n transportul multimodal al fructelor se utilizeaza cutii de carton telescopice previzute cu fante
de ventilare, pozitionate pe partea laterald a acestora. De asemenea mai sunt utilizate cutii de
carton ranforsat, cu auto formare, standardizate, pentru a fi compatibile cu cerintele operatiei
de ambalare secundard respectiv paletizarea. In tabelul 3.5 sunt prezentate principalele
dimensiuni standardizate si domeniile de utilizare a lazilor din carton utilizate la transportul

fructelor, ca ambalaj primar, in sistemul de transport multimodal.

Tabelul 3.5

Principalele dimensiuni standardizate a lazilor din carton utilizate, la transportul fructelor, in

sistem de transport multimodal [23], [24]

Dimensiune Domeniu de Cerinte de Standard
Tip ladita Imagine

(mm) utilizare conformitate aplicabil

FEFCO 0427,
335 x 170 x cu Fructe (cirese, Reciclabil,

100 autoformare . capsuni, etc.)  ventilare

ISO 3394,

FSC Mix
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Tip ladits

Imagine

Domeniu de

utilizare

Cerinte de

conformitate

Standard

aplicabil

380 x 250 x 80

370 x 275 x
170

480 x 310 x
155

558 x 385 x
134

Ccu

autoformare

Ccu

autoformare

Ccu

autoformare

Standard

export

Calculul ambalajelor primare

4

Fructe de

padure

(zmeur3, afine,

etc)

Fructe de
dimensiuni
medii (mere)
Fructe de

sezon, mixuri

Export,
logistica

multimodala

Ambalaj de
raft,
imprimabil,
reciclabil

Rezistenta
mecanica,

stivuire

Protectie la
transport,

reciclabil

Compatibil
paleti Euro,
COs5,
ventilare,

reciclabil

FEFCO 0426,
ISO 780, FSC

Recycled

FEFCO 0200,
ISO 2234,
FSC Mix

FEFCO 0201,
ISO 3676,
FSC 100%

FEFCO 0200,

ISO 3676,
ISO 780, FSC
Mix

Calculul numarului de ambalaje primare (cutii, flacone, saci, ladite, etc.) se realizeaza functie de:

v Cantitatea totald (M): mas&, volum sau numarul total de unitati de produs de ambalat;

v Capacitatea ambalajului (C): cantitatea maxima admisa intr-un singur ambalaj;

Astfel:

N,

M
C

unde: N, este numarul total de ambalaje primare necesare; M - cantitatea totala [kg], [m3], [nr.];

C - capacitatea ambalajului [kg], [m3], [nr.].
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Observatii:

v" Tn cazul in care rezultatul calculului nu este numdr intreg se aplica rotunjirea in sus (pentru
a acoperi intreaga cantitate), iar daca produsul este indivizibil (de ex. piese), se utilizeaza
rotunjirea naturala.

v" Tn cazul in care la umplere sau manipulare se constatd pierderi, se aplicd un coeficient de
pierdere (a). Astfel:

MO+
L=
unde: a este coeficientul de pierdere.

v In cazul ambalarii primare utilizand |3dite, la calculul num&rului de I&dite necesar se
utilizeaza si parametrul densitate in vrac a mdrfii (bulk density) — p [kg/m?3] care reprezinta
masa unui produs raportata la volumul ocupat, inclusiv spatiile dintre particule. Astfel,

formula de calcul a numarului de ambalaje primare utilizand densitatea n vrac este:

M

N, = —

unde: Cp este capacitatea ambalajului functie de volumul intern al acestuia (V.) si densitatea in

vrac (p)

unde: N; este numarul total de ambalaje primare necesare; M — masa totala a marfii [kg]; V. —

volumul intern al ambalajului [m3]; p - densitatea in vrac a marfii (bulk density) [kg/m3].

3.1.2 Ambalarea secundara

Ambalarea secundara reprezinta o componenta esentiald in lantul logistic multimodal, avand

rolul de a grupa, proteja si facilita manipularea marfurilor ambalate primar. Spre deosebire de
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ambalajul primar, care este in contact direct cu produsul, ambalajul secundar este destinat

consolidarii unitatilor de produs pentru transport, depozitare si distributie.

Astfel, ambalarea secundara utilizeaza ambalajul care grupeaza mai multe unitati ambalate

primar, fird contact direct cu produsul. Tn transportul multimodal, aceasta indeplineste

urmatoarele functii principale (tabelul 3.6).

Tabelul 3.6

Functiile ambalarii secundare a marfurilor in transportul multimodal

Functie Descriere

Consolidare

Protectie

Manipulare eficienta

Etichetare si trasabilitate

Prezentare comerciala

Gruparea unitatilor ambalate primar n unitati

logistice compatibile cu paleti si containere

Prevenirea deteriordrii datorata socurilor
mecanice, umiditatii, contaminarii  si

variatiilor de temperatura

Facilitarea incarcarii, descarcarii si transferului

intre moduri de transport

Aplicarea codurilor de bare, RFID, simboluride

manipulare conform ISO 780

Ambalaje pregatite pentru raft (SRP — Shelf
Ready Packaging) in retail

in operatia de ambalare secundar, in lantul de transport multimodal, sunt utilizate doua tipuri

de ambalaje: cutiile de carton de dimensiuni mari si paletii. Ambele tipuri de ambalaje au

dimensiuni standardizate astfel incat sa fie compatibile cu ambalarea tertiara.

Conform standardelor in vigoare principalele dimensiuni ale cutiilor utilizate sunt prezentate in

tabelul 3.7.
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Tabelul 3.7

Dimensiuni standardizate si compatibilitatea cu cerintele ambalarii tertiare ale cutiilor

Dimensiune (mm) Tip ambalaj Standard FEFCO Compatibilitate
paleti
400 x 300 x 200 Cutie RSC FEFCO 0201 Euro 1200800
600 x 400 x 300 Cutie cu capac FEFCO 0203 ISO 1200x1000
800 x 600 x 400 Cutie inchisa FEFCO 0200 Euro

Standarde aplicabile:

v" FEFCO Code — designul ambalajelor din carton ondulat [24]
ISO 3394 — dimensiuni modulare [16]

ISO 780 — simboluri de manipulare [18]

ISO 2234 —testare la stivuire [15]

D N N NN

FSC / ISO 14001 — sustenabilitate [14]

Paletii sunt platforme rigide utilizate pentru stivuirea, manipularea si transportul unitatilor de

ambalaj. Tn ambalarea secundar3, paletii:

v" Consolideazd mai multe ambalaje ntr-o unitate de incarcare (unit load)
v Faciliteazd manipularea mecanizatd (stivuitoare, transpalete)
v' Optimizeaza spatiul in containere, camioane, vagoane si avioane

v" Reduc riscul de deteriorare prin stabilitate si protectie la baz3

Principalele dimensiuni standardizate ale paletilor, utilizati in transportul multimodal si

compatibilitatea acestora cu ambalajele secundare sunt prezentate in tabelul 3.8 si tabelul 3.9:
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Tabelul 3.8

Principalele dimensiuni standardizate ale paletilor utilizati in sistemul de transport multimodal

Tip palet Dimensiuni (mm) Standard Utilizare principala
Euro Palet (EUR 1) 800x1200 EN 13698-1/UIC435- Transport european,
2 compatibil cu

majoritatea
ambalajelor

secundare

Palet ISO 1000 x 1200 ISO 6780 Transport
international,

containere maritime

Half Pallet 600 x 800 EN 13698-6 Retail, livrari mici,
rafturi

Quarter Pallet 400 x 600 DIN 15146 Prezentare in
magazine

Palet standard 1016 x 1219 ANSI MH1 Logistica Tn America

american de Nord

Stivuirea cutiilor pe paleti trebuie realizata astfel incat straturile sa fie complete, pentru a se evita
rasturnarea acestora si pentru a se putea incarca paletul cu un numar optim de cutii. Astfel se
utilizeaza o serie de scheme de asezare. O selectie a schemelor de asezare a cutiilor pe paleti este

prezentata in tabelul 3.10.
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Tabelul 3.9.
Compatibilitatea cutiilor standardizate cu paletii standardizati
Dimensiune paleti: 800mm x 1200 mm
600 x 100 600 x 133 600 x 200 600 x 400
300 x 100 300 x 133 300 x 200 300 x 400
200 x 100 200 x 133 200 x 200 200 x 400
150 x 100 150 x 133 150 x 200 150 x 400
SIMEnSItnE 120 x 100 120 x 133 120 x 200 120 x 400
cutie ambalaj
SRR Dimensiune paleti: 1000mm x 1200 mm
600 x 100 600 x 133 600 x 200 600 x 400
300 x 100 300 x 133 300 x 200 300 x 400
200 x 100 200 x 133 200 x 200 200 x 400
150 x 100 150 x 133 150 x 200 150 x 400
120 x 100 120 x 133 120 x 200 120 x 400
Tabelul 3.10

Sinteza a schemelor de asezare a cutiilor standardizate pe paleti [10]

Dimensiuni cutie Numarul de cutii pe Schema de asezare Schema de asezare

[mm] strat principala alternativa

Europalet: 800mm x 1200mm

600 x 100 16

62



Dimensiuni cutie

[mm]

Transport multimodal — Teorie si aplicatii

Numarul de cutiipe  Schema de asezare Schema de asezare

strat principala alternativa

600 x 400

300 x 100

300 x 400

32

Europalet: 1000mm x 1200mm

600 x 100

600 x 400

300 x 100

20

40
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Dimensiuni cutie Numarul de cutiipe  Schema de asezare Schema de asezare

[mm] strat principala alternativa

300 x 400 10

Pentru a determina numarul de cutii care pot fi incarcate pe un palet standardizat, se aplica o
metoda simpla de calcul geometric si logistic, tinand cont de dimensiunile ambalajului secundar,
ale paletului si de cerintele de stivuire. Pentru calculul numarului de cutii care pot fi incarcate pe

un palet sunt necesare urmatoarele date:

v" Dimensiunile paletului (lungime x latime);
v Dimensiunile cutiei (lungime x Iatime x indltime);
v" Tndltime maxim3 admisa a paletului incircat (ex. 1000 mm, 1200 mm);

v' Greutate maxima admisa (ex. 1000 kg pentru palet Euro).

Utilizand datele de mai sus se pot determina numarul maxim de cutii (N7) care pot fi asezate pe

un palet astfel:

v Pas 1: determinarea numarului de cutii pe un strat pe lungime (N,), pe ltime (N)) si pe
strat (Ns)

N, =

unde: N, este numadrul maxim de cutii per strat per lungime; L, — lungimea paletului [mm]; L¢c -
lungimea cutiei [mm].

lp

Nl:E

unde: N;este numarul maxim de cutii per strat per latime; I, — latimea paletului [mm]; Ic—[atimea

cutiei [mm].
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Ns =N, x N,

unde: Ns este numarul total de cutii per strat.

v Pas 2: determinarea numarului maxim de straturi ns pe palet

ng = —

he

unde: ns este numarul total de straturi; h, — indltimea maxima a paletului [mm]; hc — inaltimea

maxima a cutiei [mm]

v Pas 3: determinarea numarului total de cutii (N,) pe palet

Np=N5XI75

unde: Np este numarul total de cutii pe palet.

v Pas 4: ajustarea numarului de straturi / cutii functie de urmatorii factori de ajustare

(@]

o

Masa totald: nu trebuie sa depaseasca masa maxima admisa per palet;

Tipul de stivuire: simpla sau intercalata, pentru a fi realizata stabilitatea paletului;
Asigurarea spatiului liber: necesar pentru ventilare (ex. in cazul marfurilor
perisabile cum ar fi fructele);

Gradul de deformare a ambalajelor: in cazul utilizarii ambalajelor cu grad ridicat

de deformare este necesar a fi utilizate capace sau separatoare.

3.2 Studiu de caz privind ambalarea primara si secundara a marfurilor

Aplicatie: sa se determine tipul si numarul de ambalaje primare si secundare necesar, pentru

transportul multimodal a unei cantitati de 1000 kg de portocale.

Pasul 1. Analiza proprietatilor / cerintelor impuse la transport al portocalelor. Acestea au fost

prezentate in capitolul 1.

Pasul 2. Determinarea tipului de ambalaj primar.
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Avand in vedere faptul ca portocalele sunt marfuri perisabile, care pe durata transportului au
nevoie de conditii speciale se va alege ca ambalaj primar ladite cu dimensiuni standardizate

pentru a se asigura si compatibilitatea cu dimensiunile ambalajului secundar Euro Paleti.
Astfel, utilizarea laditelor de tip CO5 (480 x 310 x 155 mm) (figura 3.2) se justifica prin:

v Functionalitate si protectie:
o Laditele ventilate permit circulatia aerului, prevenind acumularea de umiditate si
mucegai
o Protejeaza portocalele impotriva presiunii si deformarii in timpul manipularii
v" Compatibilitate multimodala:
o Dimensiunile laditelor CO5 (480 x 310 x 155 mm) sunt modulare, compatibile cu
paleti Euro si containere maritime
o Permit stivuirea stabila si eficienta in toate modurile de transport (rutier, feroviar,
maritim)
v’ Igiena si trasabilitate:
o Laditele pot fi etichetate respectand cerintele ISO 22000
o Permit aplicarea codurilor de bare, RFID si simboluri de manipulare conform 1SO
780
v’ Sustenabilitate:
o Sunt realizate din carton ondulat CO5, reciclabil si certificat FSC

o Pot fi compactate dupa utilizare

Figura 3.2. Ladita de carton tip CO5 (480 x 310
x 155 mm) [18]

Pasul 3. Etichetarea si simbolizarea marfurilor.

Pentru transportul multimodal al portocalelor ambalate in ladite, etichetarea si simbolizarea

corecta sunt esentiale pentru: trasabilitate, manipulare in siguranta, asigurarea conformitatii cu
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standardele internationale (ISO, Codex, GS1), protejarea produsului pe toate modurile de
transport (rutier, feroviar, maritim, aerian).

Pentru transportul de portocale in sistem multimodal principalele informatii obligatorii, care

trebuie sa fie trecute pe etichetd sunt prezentate in tabelul 3.11.
Tabelul 3.11

Principalele informatii pe care trebuie sa le contina eticheta laditei in cazul transportului

multimodal de portocale
Categorie Exemplu Observatii

Denumirea produsului ,Portocale” Denumire comerciala sau

denumire stiintifica (Citrus

sinensis)
Greutate neta »,12.5 kg” Greutatea neta a continutului
Tara de origine ,Origine: Spania” Obligatorie pentru produse

proaspete / perisabile

Data ambalarii / recoltarii ,2Ambalat la: 05.11.2025” Pentru trasabilitate Si
prospetime
Cod lot / trasabilitate ,Lot: ORT-1125-SP” Cod unic pentru identificare
rapida
Operator economic ,SC....SRL, RO....” Denumire, adresa, cod fiscal
Cod de bare (GS1-128) (cod 128 cu GTIN + lot + Pentru scanare automata in
greutate) logistica

Principalele simboluri internationale de manipulare conform ISO 780 [25], necesare pe eticheta

de transport a portocalelor in sistem multimodal sunt sintetizate in tabelul 3.12.
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Tabelul 3.12

Principalele simboluri internationale de manipulare pe care trebuie sa le contina eticheta laditei

in cazul transportului multimodal de portocale, conform ISO 780 [17]
Simbol Semnificatie Aplicabilitate

A se transporta in pozitie
< (This way up) Pentru ladite stivuibile
verticala

Necesita protectie impotriva
™ (Keep dry) Obligatoriu pentru fructe
umezelii

Ex: ,+4°C..+8°C” pentru lant

3% (Temperature limits) Interval termic impus
frigorific - potocale

5 (Recycle Ambalaj reciclabil Ladite de carton ondulat

Observatie: Eticheta poate fi aplicata pe una dintre laturile mari ale Iaditei, lizibila de la 1 m

distanta, conform 1SO 780 si GS1.
Pasul 4. Determinarea numarului de ladite necesare.
Principalele elemente necesarului calcului sunt sintetizate Tn tabelul 3.13.
Tabelul 3.13
Principalele elemente de calcul: 1adita standardizata, conform FEFCO, tip CO5 mare

Tip ladita Dimensiuni Volum intern V. Densitate in Capacitate

(mm) (m?3) vrac portocale, estimata

p (kg/m?3)

CO5 mare 480 x 310 x 155 0.023 550 12.5 kg/ladita
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Calculul capacitatii estimate Cp [kg/ladital:
Co=Vi-p
Cp =0.023 m3 - 550 kg/m?3
Cp=12.5kg

Calculul numarului total de ladite N, necesar transportului multimodal a 1000 kg de portocale:

N, = M
T
N _M

unde: N, este numarul total de ambalaje primare necesare; M — masa totala a marfii [kg]; Vi —
volumul intern al ambalajului [m3]; p - densitatea Tn vrac a marfii (bulk density) [kg/m3]; Cp —

capacitatea estimata a laditei [kg].

N = 1000
L= 125
N, = 80 I3dite

Asadar: pentru transportul a 1000 kg de portocale in ladite de carton ondulat standardizate de

tip CO5 (480x310x155 mm, 12.5 kg) va fi necesar un numar de 80 ladite.
Pasul 4. Determinarea numarului de ambalaje secundare — paleti

Laditele vor fi grupate pe paleti standardizati - Europaleti (1200 x 800 mm). Astfel, ambalajul

secundar utilizat va fi unitatea de paletizare.
v' Determinarea numadrului de |adite pe lungimea paletului:
Lungime palet L, = 1200 mm
Lungime ladita Ly = 480 mm
Numar de ladite pe lungime: 1200 : 480 = 2.5 ladite

Pentru asigurarea stabilitatii marfurilor se va alege limita inferioara de cutii. Astfel pe lungimea

paletului se vor aseza 2 cutii.
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v Determinarea humarului de ladite pe Idtimea paletului:
Latime palet I, = 800 mm
Lungime ladita i = 310 mm
Numar de ladite pe latime: 800 : 310 = 2.5 ladite

Pentru asigurarea stabilitatii marfurilor se va alege limita inferioara de cutii. Astfel pe latimea

paletului se vor aseza 2 cutii.
v Determinarea numarului total de ladite pe strat Nps:
Nps=2x2
Np,sS = 4 ladite pe strat
v' Determinarea numarului total de straturi pe palet:
Tndltime 1&ditd H, = 155 mm
Tn&ltimea maxim4 a paletului, aleas3 H, = 1200 mm
Numarul de straturi Np:
N, =1200:155
Np =7 straturi
Numarul maxim de ladite asezate per palet Ny :
Ne=4x7
N.p =28 ladite / palet

Schema de asezare a laditelor pe Euro Palet este reprezentata in figura 3.3.
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Schema de stivuire a laditelor pe Euro Palet

Euro Palet 1200 x 800 mm

inaltime totala:
7 % 155 mm = 1085 mm

Flux pe latime

>
Flux de incarcare pe lungime

Figura 3.3. Schema de asezare a laditelor pe palet.

Numarul de paleti necesar Np :
Np =Ny : Nip
Np=80:28
Np=2.85 paleti
Np= 3 paleti

Astfel: pentru transportul multimodal a 1000 kg de portocale este nevoie de 80 ladite

standardizate (CO5: 480x310x155 mm) si 3 Euro Paleti (1200 x 800 mm).
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3.3. Aplicatie propusa

Sa se determine, in vederea organizarii transportului in sistem multimodal, categoria si numarul
ambalajelor primare / secundare pentru cantitatea Y din marfurile X (categoria / denumirea
marfii va fi indicata individual). Pentru rezolvarea cerintei se va completa realiza calculul detaliat

si schema de asezare a ambalajelor primare pe paleti.
Intrebdri de control:

1. Care sunt principalele categorii de ambalaje primare utilizate in transportul multimodal.

2. Precizati trei caracteristici ale ambalajelor primare utilizate la transportul fructelor
perisabile.

3. Care sunt parametrii caracteristici ambalajelor primare, cu influenta asupra corelarii
ambalajelor primare cu cele secundare?

4. Ce este ambalarea secundara?

5. Care sunt principalele caracteristici ale ambalajelor secundare?

6. Ce elemente dimensionale ale ambalajelor secundare trebuie sa cunoastem pentru a

determina schemele de asezare a marfurilor ambalate primar pe paleti?
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Capitolul 4. Metode de ambalare a marfurilor in

Transportul Multimodal (ambalarea tertiara)

Introducere

Tn acest capitol, se prezintd, consideratiile teoretice privind principalele metode de ambalare
tertiara a marfurilor in sistemul de transport multimodal, principalele containere / cutii mobile
standardizate utilizate la ambalarea tertiara a marfurilor, precum si conditiile de manipulare si
transport ale acestora, corelate cu categoria marfurilor prezentate la transport si modul de

transport, in sistem multimodal.

Capitolul este structurat pe trei sectiuni principale: 4.1. Consideratii teoretice; 4.2. Studiu de caz
privind ambalarea tertiara a marfurilor, in sistemul de transport multimodal — metode de

ambalare; 4.3. Aplicatii / Cerinte de rezolvat si bibliografie.

in Sectiunea 4.1. Consideratii generale, sunt prezentate principalele notiuni referitoare la
modurile de ambalare tertiara a marfurilor, in corelatie cu ambalajele standardizate utilizate in
practica si functie de proprietatile / caracteristicile marfurilor care determinad conditiile de
transport (analizate detaliat in Capitolul 1), cu detaliere pe containerizare si caracteristicile

containerelor functie de modul de transport implicat si cerintele de manipulare impuse.

n sectiunea 4.2 Studiu de caz privind ambalarea tertiard a marfurilor in sistemul de transport
multimodal, se realizeaza un studiu de caz privind ambalarea tertiara a marfurilor a caror
proprietati / caracteristici au fost analizate in capitolul 1 si 3 - punandu-se accent pe corelarea
ambalajelor standardizate, utilizate n practica, cu cerintele de transport impuse marfurilor . De
asemenea se vor analiza si principalele scheme de asezare a euro paletilor in containere, in
vederea determindrii numarului de containere necesare pentru transport, cu influenta directa

asupra determinarii ambalajelor tertiare necesare transportului in sistem multimodal.

in sectiunea 4.3 Aplicatii / Cerinte de rezolvat sunt prevazute o serie de intrebdri / aplicatii
destinate studentilor pentru aprofundarea notiunilor teoretice / realizarea aplicatiei de

laborator.
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4.1 Consideratii teoretice

La ambalarea tertiara, utilizata in lanturile de transport multimodal, cele mai utilizate ambalaje
sunt containerele, deoarece acestea pot oferi protectie pe durata transportului. Containerele

sunt standardizate si ofera eficienta operationala.

Ambalarea tertiard are ca scop gruparea si protejarea unitatilor de marfa pentru manipulare,
stocare si transport. In contextul transportului multimodal (feroviar, rutier, maritim, aerian),

containerele sunt esentiale pentru:

v Standardizare: dimensiuni si forme conforme ISO (ex. 20 ft, 40 ft), facilitdnd transferul
intre modurile de transport.

v Protectie fizica si climatica: asigura integritatea marfurilor la socuri mecanice, umiditate,
variatii de temperatura.

v" Manipulare eficientd: permit incdrcarea / descarcarea rapida cu echipamente
specializate.

v Trasabilitate si sigurantd: sigilarea si identificarea unica a containerelor contribuie la
securitatea lantului logistic, oferind identificare unica si compatibilitate cu sisteme
digitale (loT, RFID).

v" Reducerea costurilor si timpilor de tranzit prin manipulare mecanizata si transfer rapid.

Containerele utilizate in transportul multimodal se clasifica dupa doua criterii principale: modul

de transport utilizat si caracteristicile marfurilor care trebuie transportate.

Containerele se clasifica in functie de modul de transport — rutier, maritim, aerian si feroviar —in
raport cu cerintele tehnice, reglementarile internationale si tipul de infrastructura. Fiecare

categorie are standarde specifice de dimensiune, structura si compatibilitate.

n transportul multimodal, containerele sunt concepute pentru a fi compatibile cu mai multe
moduri de transport (feroviar, rutier, maritim, aerian) fara a fi nevoie de manipularea marfii in
timpul transferului. O detaliere a containerelor utilizate, divizate pe moduri de transport este

prezentata in continuare.
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Transportul rutier utilizeaza, in special, containere compatibile cu remorci si semiremoreci:

v

Containere ISO standard (20 ft, 40 ft): folosite in transport intermodal, usor de transferat
intre camioane si trenuri.

Containere swap-body (caroserii demontabile): frecvente in Europa, cu dimensiuni
adaptate la reteaua rutiera (ex. 7.45 m, 7.82 m), fara colturi de prindere ISO, dar cu
picioare retractabile.

Containere ADR: pentru marfuri periculoase, conforme cu reglementarile Acordului

European privind Transportul Rutier al Marfurilor Periculoase.

Transportul maritim utilizeaza, in special:

< N X

Containere standard ISO (20 ft, 40 ft, 45 ft): cele mai utilizate, pentru marfuri generale.
Containere frigorifice (Reefer): se utilizeaza, in special, pentru produse perisabile.
Containere cisterna: utilizate pentru marfuri in stare lichida sau gaze.

Containere open-top si flat rack: utilizate in cazul transporturilor supradimensionate

(agabaritice)

In transportul feroviar sunt utilizate urmatoarele tipuri de containere:

v

AN NN

Containere standard ISO (20 ft, 40 ft, 45 ft) identice cu cele utilizate in transportul maritim,
care sunt transportate pe vagoane platforma sau vagoane specializate pentru containere;
Containere cisterna: se utilizeaza la transportul carburantilor;

Containere frigorifice;

Containere ventilate;

Containere speciale pentru materialele granulare sau pulberi.

n transportul aerian sunt utilizate containere standardizate conform IATA:

v" Containere ULD (Unit Load Device): sunt proiectate special pentru a fi transportate in cala

aeronavelor, fiind mai usoare si adaptate la forma fuselajului;

v" 1n cazul transportului multimodal, marfurile pot fi transferate din containere 1SO in ULD,

dar exista si solutii integrate pentru lanturi logistice rapide.
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Tabelul 4.1

Analiza comparativa a principalelor tipuri de containere, divizate pe moduri de transport

Mod de transport

Tipuri de containere utilizate

implicate in transportul multimodal

Avantaje principale

Maritim

Feroviar

Rutier

Containere standard ISO (20
ft, 40 ft, 45 ft)

Containere frigorifice (Reefer)

Cisterna
Containere cu acoperis
detasabil (Open-top)

Containere cu acoperis si
pereti laterali detasabili sau

pliabili - platforma (Flat rack)

ISO standard (20 ft, 40 ft)

Containere frigorifice (Reefer)

Cisterna
Containere cu acoperis

detasabil (Open-top)

Containere cu acoperis si
pereti laterali detasabili sau

pliabili - platforma (Flat rack)

ISO standard (20 ft, 40 ft)
Swap bodies (caroserii
demontabile)

Containere frigorifice (Reefer)
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Capacitate mare
Cost redus pe distante lungi
Standardizare global3,

Versatilitate ridicata

Transport voluminos si greu
Cost redus pe distante lungi
Compatibilitate cu maritim si

rutier

Flexibilitate in livrare door-to-
door

Rapiditate pe distante scurte
Adaptabilitate la

infrastructura
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Mod de transport Tipuri de containere utilizate Avantaje principale
Aerien ULD (Unit Load Device) Timp de livrare foarte scurt
Containere speciale usoare Ideal pentru marfuri sensibile
la timp

Siguranta ridicata

Alegerea containerelor, ca ambalaj tertiar, in sistemul de transport multimodal se realizeaza
astfel incat sa existe o corelare cu: proprietatile fizico-chimice a marfurilor siimplicit a conditiilor
de transport impuse, cu cerintele de siguranta si reglementarile internationale. De asemenea, in
sistemul de transport multimodal, containerele trebuie sa fie compatibile cu echipamentele de
manipulare din terminalele de transport (porturi, terminale feroviare si rutiere). O sinteza a
tipurilor de containere utilizate in transportul multimodal, in functie de proprietatile fizico-

chimice ale marfurilor este prezentata in tabelul 4.2.

Tabelul 4.2.

Clasificarea containerelor multimodale functie de proprietatile fizico-chimice ale marfurilor

Tip container Marfuri transportate Caracteristici principale

Standard (Dry Van) sau Produse uscate, ambalate, Sunt containere inchise, cu

containere de uz general neperisabile inchidere etansa, protectie la
intemperii.
Izoterme Produse sensibile la variatiide Pereti izolati termic, fara

temperaturd. Tn principal unitate activa de ricire.
produse perisabile, pentru
care se impune o valoare a
temperaturii pe durata

transportului.
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Tip container

Marfuri transportate

Caracteristici principale

Frigorific (Reefer)

Ventilat

Cisterna (Tank)

Platforma (Flat Rack)

Containere cu  acoperis

detasabil (Open-top)

Pentru marfuri periculoase

(IMO / ADR)

Observatii:

Produse perisabile (alimente,

farmaceutice).

Cereale, cafea, cacao,

seminte, produse sensibile la

umiditate.

Lichide, gaze, substante
chimice

Utilaje, vehicule,

echipamente voluminoase

Marfuri in vrac, voluminoase

Substante inflamabile, toxice,

radioactive

v Selectarea containerului trebuie s3 tina cont de:

= Starea fizica si chimica a marfii;

Cu control activ al
temperaturii, au unitate de

refrigerare integrata.

Orificii de ventilatie naturalg,

previn condensul.

Rezervor din otel inoxidabil,
supape de siguranta, respecta

conditiile ADR / IMO

Cu acoperis si pereti laterali
detasabili sau pliabili, sau fara
pereti laterali, incarcare facila

CU macaraua

Acoperis deschis, prelata

detasabild, incarcare verticala

Etichetare special3,

conformitate cu codurile

IMDG, ADR, RID

= Cerintele de temperatura, ventilatie sau protectie;

= Reglementdrile internationale (ADR, IMDG, RID, CSC).

v Etichetarea corectd este esentiala pentru containerele cu marfuri periculoase.
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v/ Containerele speciale (cisternd, frigorific, open-top) necesitd echipamente dedicate

pentru manipulare si verificari suplimentare de conformitate.

La asezarea paletilor in container trebuie sa se tind seama de o serie de constrangeri care sunt
determinate de necesitatea asigurarii incarcaturii pe durata transportului. Acestea se refera la:

stabilitate, siguranta structurald, protectia marfurilor si conformitatea cu reglementarile modale.

Astfel principalele categorii de constrangeri se refera la: asezarea pe podea si spatiile goale dintre

paleti, paleti si peretii laterali, paleti si tavan.
Principalele constrangeri privind incarcarea podelei containerului se refera la:

v Rezistenta structurald a podelei:
o Podeaua containerelor (de obicei din lemn de esenta tare sau compozit) are o
capacitate portanta limitatd, exprimata in kg/m?;
o Zonele de margine si centrul podelei pot avea rezistente diferite, iar suprasarcina
punctuala (ex. roti de transpalet) poate duce la deformari sau fisuri.
v’ Distributia greutatii
o Incdrcarea trebuie s3 fie uniform distribuitd, nu concentrata intr-o singurd zon3;
o Greutatea totald admisa (ex. 27,600 kg pentru un container de 40’ HC) include si
greutatea podelei, structurii si a containerului gol.
v’ Spatii de toleranta
o Se lasa spatii libere intre paleti si pereti pentru: manipulare cu echipamente,
dilatare termica, fixare cu chingi sau saci gonflabili;
o Aceste spatii reduc gradul de acoperire al podelei.
v' Reglementéri de siguranta
o Codul CTU (Cargo Transport Units) si normele ISO impun limite de incdrcare pe
axa si pe suprafata;
o In transportul rutier, feroviar sau maritim, se aplicd norme specifice de fixare si
distributie care pot limita utilizarea completa a podelei.

v Tipul de marf3 si paleti
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o Paletii standard (EUR-1, CHEP) nu se potrivesc perfect in container, lasand zone
neutilizate;
o Marfa fragild, instabilda sau nestivuibila impune configuratii de protectie, nu de

maximizare a spatiului.
Podeaua containerului nu se Tncarca 100% nici ca suprafatad, nici ca greutate, din motive de:

o siguranta structurala;
o distributie optima;
o reglementari internationale;

o caracteristici ale paletilor si marfii.

Principalele recomandari privind spatiile libere intre paleti si intre paleti si elementele structurale

ale containerului sunt:

v Spatii laterale (fata de peretii containerului) - se recomandd 5 — 15 cm intre paleti si
peretii laterali pentru: tolerante de manipulare, vibratii si dilatare termica, fixarea cu saci
gonflabili sau distantiere [1], [2];

v Spatiu frontal si posterior — se lasa 10 — 20 cm intre paleti si usile containerului pentru
acces la sistemele de fixare si prevenirea presiunii directe asupra usilor in caz de deplasare
[81;

v Spatiu vertical (deasupra paletilor) - se recomanda minim 5 cm intre partea superioara a
paletilor si plafonul containerului, pentru: toleranta la vibratii, evitarea contactului cu
plafonul in cazul stivuirii [8];

v’ Spatii intre paleti - daca paletii nu sunt stivuibili sau marfa este fragild, se lasd 5— 10 cm
intre unitati pentru: inserarea de materiale de blocare, protectie la frecare si deformare
[51;

v’ Utilizarea spatiilor libere - spatiile libere pot fi umplute cu: saci gonflabili (dunnage bags),

panouri de fixare, coltare si distantiere, folie stretch sau shrink.
Observatii:

v" 1n transportul maritim, Codul CTU [8] impune reguli stricte privind spatiile de fixare si

distributia greutatii.
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v Tn transportul rutier, reglementarile ADR [1] pot impune fixare suplimentard pentru

marfuri periculoase.

Calculul necesarului de container

Dupa alegerea tipului de container, in concordanta cu proprietatile fizico-chimice ale marfurilor
de transportat si a cerintelor impuse transportului de reglementarile internationale in vigoare, se

determina numarul total de containere necesar transportului.

Datele de intrare necesare pentru realizarea calculului numarului total de containere este

sintetizat n tabelul 4.3
Tabelul 4.3.

Date de intrare

Unitate de masura in
Parametru Observatii

S.l.

Se va trece si tipul
Numar total de paleti N bucati paletului: stivuibil sau

nestivuibil

Dimensiunile

Ll h m Ex:1.2x0.8x1.5

paletului (L x I x h)
Masa medie per

G kg
palet
Tip container Ex: 40' HC
Volum intern

Ve m3
container
Masa maxima

Gc kg
container
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Unitate de masura in

Parametru Observatii
S.L.
Spatii libere lateral, frontal,
S, S5 Sv cm
recomandate vertical

Ex. chingi sau saci
Tip de fixare utilizat
gonflabili

Pasul 1. Ajustarea volumului util al containerului, se realizeaza pentru a lua in considerare spatiile
libere necesare. Astfel volumul intern disponibil (V) [m3] se determind cu relatia:
Vew =V — Vpierderi

unde: Vpierderi — Suma volumului spatiilor libere datorate constrangerilor impuse, [m3]. Vpierderi
poate fi estimat la 5 — 10% din volumul containerului V., in functie de tipul marfii si de metodele

de fixare a acesteia, sau se poate determina cu relatia:
Vpierderi =R

unde: R este coeficient de reducere a spatiului (spatii libere + fixare). Valoarea coeficientului R

difera functie de tipul fixarii:

v" Fixare standard: 5-10 %

v’ Fixare complexa (saci, panouri, coltare): 10 — 15 %.
Pasul 2. Calculul volumului total al paletilor:
Vi=N-L-l-h,

unde: V¢ — volumul total al paletilor [m3]; N - numarul total de paleti; L — lungimea paletilor [m];
| —latimea paletilor [m]; h —inaltimea totala a paletilor (include si indltimea paletului fara marfuri

—10cm), [m].
Pasul 3. Calculul masei totale:

G,=N-G
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unde: G; este masa totala a paletilor [kg]; N — numarul total de paleti; G — masa unui palet [kg]
Pasul 4. Calculul numarului total de containere necesar: se poate face functie de volum sau masa:

v" Tn functie de volum:

Vi

C, = —-
" Ve

unde: C, — numarul total de containere necesar, calculat in functie de volum; V; — volumul total
al paletilor [m3]; Ve — volumul intern total disponibil [m3].

v" In functie de masa:

unde: Cg — numarul maxim de containere necesar calculat in functie de masa [kg]; G.- masa

maxima a containerului [kg]; G: este masa totala a paletilor [kg].
v" Numarul total de containere va fi:
¢ = max(C,,C,)

unde: C este numarul total de containere necesar; C, — numarul total de containere necesar
calculat in functie de volum; Cg — numarul maxim de containere necesar calculat in functie de

masa [kg].
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4.2 Studiu de caz privind ambalarea tertiara a marfurilor in sistemul de
transport multimodal

Sa se determine numarul total de containere necesar pentru transportul multimodal a 100 de
europaleti Tncarcati cu portocale, ambalate secundar in ladite standardizate, cu masa de 25kg

fiecare.
Rezolvare:

n concordantd cu proprietétile fizico-chimice, cerintele impuse pentru transportul portocalelor
sunt diferite, ceea ce implica posibilitatea utilizarii de containere de transport din categorii

diferite. Astfel, in continuare se vor analiza doua variante de transport:
Varianta 1 (V1):

v' portocalele sunt ambalate si transportate pe distante scurte, in regim national sau
regional, cu timp de tranzit redus (1-2 zile).

v' se transportd in sezon rece, iar temperatura ambientald este in intervalul optim de
pastrare.

v" marfa este destinata procesarii industriale imediat dupa livrare (ex. sucuri, conserve), iar

integritatea vizuala nu este critica.
Varianta 2 (V2):

v' Portocalele sunt transportate in stare proaspata (neprocesate) si trebuie pastrate la
temperaturi controlate (de obicei intre +4°C si +8°C).

v" Transportul este maritim sau multimodal pe duratd lunga (mai mult de 3-5 zile), unde
fluctuatiile de temperatura pot afecta calitatea.

v' Se doreste mentinerea lantului frigorific pentru produse perisabile, conform normelor
HACCP sau ISO 22000.

v' Marfa este destinatd pietei de retail sau export alimentar, unde trasabilitatea si pastrarea

calitatii sunt obligatorii.

Principalele diferente dintre cele doua containere (in varianta V1 si varianta V2) sunt sintetizate
in tabelul 4.4.
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Tabelul 4.4

Principalele diferente intre caracteristicile containerelor standard (dry) — V1 si containerelor

frigorifice (refeer) — V2

Caracteristica Container standard (dry) Container frigorific (reefer)

40’ HC 40’ HC

Aprox. 67-69 m? (din cauza

Volum intern Aprox. 76,4 m3
unitatii de racire)
Masa proprie (tara) Aprox. 3.700 kg Aprox. 4.600-4.800 kg
Aprox. 34.000 kg (dar net
Masa bruta admisa Aprox. 30.480 kg
utila doar aprox. 29.000 kg)
Da — necesita spatii libere
Ventilatie si flux de aer Nu
verticale si laterale
Obligatorii pentru circulatia
Spatii libere obligatorii Recomandate

aerului

Calculul numarului de paleti este similar, doar ca in cazul V2 — utilizarea containerelor frigorifice
(refeer) se impune un calcul de ajustare a volumului / masei utile, datorate necesitatii utilizarii
de spatii libere pentru a permite circulatia aerului, in interiorul containerului pe durata

transportului.

VARIANTA V1:

Datele de intrare necesare calcului sunt sintetizate in tabelul 4.5.
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Tabelul 4.5

Datele de intrare necesare pentru calculul numarului total de paleti

Parametru

Unitate de

Simbol Valoare

Observatii

masura in S.l.

Numar total de

paleti

Dimensiuni ladita:

Masa bruta ladita

Dimensiunile

paletului (L x I x h)

Masa medie per

palet

Tip container
Dimensiuni
interne

Volum intern

container

Masa maxima

admisa, container

Spatii libere
recomandate

(lateral / frontal

sau posterior,
vertical)

Tip de fixare
utilizat

N bucati 100 Palet nestivuibil
0,4 x0,3 x
Ly, 1, hy m
0,25
M kg 25 Include ambalajul
1200 x 800 x
Ll h mm Euro palet
1500
Valoare
G kg 1000
recomandata
Container standard (dry) - 40’ High Cube;
12,03 x 2,35 x
LC; IC/ hC m
2,69
Ve m3 76,4
Gc kg 27600
lateral, frontal,
S, S, Sv mm 50, 100, 50
vertical

Saci gonflabili si coltare rezultand o pierdere estimata de volum: 15%
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Pasul 1. Determinarea numarului de ladite: se vor utiliza relatiile de calcul prezentate in capitolul

3.

v" Pe un strat:

Nl,strat = L_ ) ]
l l

1,2 0,8
Ny strat = 04 03" 3 -2 = 6 ladite pe strat

v' Determinarea numarului de straturi pe palet:

Nstraturi = h_
l

15 |
Ngtraturi = 025 = 6 straturi

v' Determinarea numadrului total de I3dite pe palet:

N, palet = Nl,strat * Ngtraturi
N, palet = 6-6
Nl palet = 36 lédl;@

Schema de asezare a laditelor pe palet este prezentata in figura 4.1.

Figura 4.1. Schema de asezare a laditelor pe palet
Pasul 2. Determinarea volumului si masei totale necesare:
v' Determinarea volumului total ocupat de paleti:
Vei=N-L,-1l,"hy
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V, =100-1,2-0,8-15
Ve = 144 [m3]
v/ Determinarea masei totale a paletilor:
G.=N-G
G, = 100-1000
G, = 100000 [kg]
Pasul 3. Determinarea ajustarilor impuse de utilizarea spatiilor libere pentru ventilare si fixare:

v’ Spatii libere: lateral — 5 cm; frontal / posterior — 10 cm; vertical = 5 cm.

v’ Tip fixare: saci gonflabili si coltare, rezultdnd o pierdere estimata de volum de 15%.

Astfel, volumul util al containerului este:

Vewu=Ve" (1 - procentpierderi)
V.. =764-(1-0.15)

Veu = 64,9 [m®]
Pasul 4. Determinarea numarului total de containere in V1:

v" 1n functie de volum:

C—Vt
" Ve
C_144
vV 64,9

C, = 2,21 containere

Observatie: Daca valoarea obtinuta la calculul numarului de containere nu este numar intreg,

aceasta se rotunjeste la valoarea intreaga superioara. Rezulta:

C, = 3 containere

v" In functie de masa:
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Cy G

o= 100000
9 27600

Gy
Cg =G_C

Cg = 3,62 containere
Cg = 4 containere
v" Numarul total de containere:

€ = max(C,,C,) = 4 containere

VARIANTA V2:

n cazul Tn care este necesara utilizarea unui container frigorific (refeer), diferentele de calcul se
refera doar la ajustarea volumului util respectiv a masei utile, in concordanta cu caracteristicile

containerului frigorific (refeer) prezentate in tabelul 4.4. Astfel:

v" Volumul util, se reduce la 67m?3

v" Volumul necesar pentru spatii libere si fixare:
V.,.=67-(1-0,15)
V., = 56,95 m3
v" Numarul total al containerelor in functie de volum:

144
v 56,95

C, = 2,53 containere
C, = 3 containere

v' Masa maxima admisa ramane 34000 kg, dar masa proprie a containerului este mai mare

(datorita unitatii frigorifice). Astfel masa utila a containerului devine:

G,,, = 34000 — 4800
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Gy = 29200 kg
v" Numadrul total al containerelor in functie de masa:

. 100000
9" 29200

Cy = 3,42 containere
Cy = 4 containere
v" Numarul total de containere frigorifice (refeer):
¢ = max(C,,C,)
C = max(3,4)

C = 4 containere
4.3. Aplicatie propusa

Sa se determine, in vederea organizarii transportului in sistem multimodal, categoria si numarul
ambalajelor tertiare necesar a fi utilizate pentru transportul cantitatii Y din marfurile X (categoria
/ denumirea marfii va fi indicata individual). Pentru rezolvarea cerintei se va realiza calculul

detaliat si schema de asezare a ambalajelor secundare (paleti) in containere.
Intrebdri de control:

1. Ce este ambalarea tertiara?

2. Care sunt principalele categorii de ambalaje tertiare utilizate Tn transportul multimodal.

3. Precizati trei caracteristici ale ambalajelor tertiare utilizate la transportul fructelor
perisabile.

4. Care sunt principalele diferente intre containerele de uz general si containerele frigorifice
(refeer)?

5. Ce elemente dimensionale ale ambalajelor tertiare trebuie sa cunoastem pentru a
determina schemele de asezare a marfurilor in container?

6. Care sunt principalele spatii libere care se impun a fi ldsate Tn container ? Argumentati.
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Transport multimodal — Teorie si aplicatii

Capitolul 5. Determinarea rutelor in transportul

multimodal (rutarea)

Introducere

Tn capitolul 5, se prezintd, consideratiile teoretice, principalele metode de determinare a rutelor
de transport in sistemul de transport multimodal, principalele constrangeri impuse, precum si
modul de alegere a terminalelor multimodale in care se realizeaza transferul marfurilor de pe un

mijloc de transport pe altul.

Capitolul este structurat pe trei sectiuni principale: 5.1. Consideratii teoretice; 5.2. Studiu de caz
privind determinarea rutelor de transport, in sistemul de transport multimodal; 5.3. Aplicatie

propusa / Cerinte de rezolvat si Bibliografie.

in Sectiunea 5.1. Consideratii generale, sunt prezentate principalele notiuni referitoare la
determinarea rutelor de transport in corelare cu: cerintele impuse duratei transportului (in
concordanta cu proprietatile fizico-chimice ale marfurilor), costul optim, infrastructura necesara

manipularii marfurilor la transbordarea de pe un mod de transport pe altul, etc.

n sectiunea 5.2 Studiu de caz privind determinarea rutelor de transport in sistem multimodal
intre origine si destinatie, se va prezenta modul de determinare a rutei de transport utilizand

platforme online (burse de transport) care ofera servicii de rutare.
n sectiunea 5.3 Aplicatie propusd sunt prevazute o serie de intrebari / aplicatii avand rolul de
aprofundare a notiunilor teoretice si o aplicatie practica propusa.

5.1 Consideratii teoretice

Determinarea rutelor nu este doar o problema tehnica, ci si una economica si ecologica,

influentand costurile totale, timpii de livrare si amprenta de carbon.

Importanta acestei teme derivd din faptul ca transportul multimodal permite reducerea
costurilor prin combinarea avantajelor fiecarui mod de transport: flexibilitatea rutierului,

capacitatea feroviarului, eficienta maritimului si rapiditatea aerianului. Totodata, integrarea
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acestor moduri presupune o planificare riguroasa, bazata pe algoritmi si modele matematice

complexe.

Determinarea rutelor (routing) in transportul multimodal reprezinta o problema complexa de
optimizare in domeniul logisticii si al cercetarii operationale. Aceasta implica selectarea unei
secvente optime de moduri de transport (rutier, feroviar, maritim, aerian) si a nodurilor de
transfer (terminale, porturi, hub-uri) pentru a deplasa marfurile de la origine la destinatie.
Obiectivul principal este, de regula, optimizarea multi-criteriala, avand in vedere obiective

adesea conflictuale.

n acest context, la determinarea rutelor de transport, transportul multimodal este modelat in

general ca o super-retea spatio-temporala (time-spatial super-network) [1], care include:

v Noduri: reprezinta locatii geografice (orase, terminale de transport origine sau destinatie)
sau noduri de transfer (unde se schimba modul de transport — terminale multimodale). Tn
unele modele avansate, un nod geografic poate fi reprezentat prin multiple sub-noduri
care caracterizeaza diferite moduri de transport disponibile in acea locatie si faciliteaza
reprezentarea informatiilor de transfer.

v' Arce: reprezintd segmente de transport (tronsoane) sau operatiuni de transfer
(transbordare) intre noduri. Fiecare arc este asociat cu un mod de transport specific (ex.
sina de cale ferata, drum, ruta maritima).

v’ Restrictii Temporale: modelele pot include ferestre de timp (time windows) (ex. ore de
plecare/sosire, intervale de timp soft / hard la nodurile intermediare) si incertitudinea
timpului de transport/transfer (modelata adesea prin distributii probabilistice, precum

distributia normala sau cea cu asimetrie pozitiva).
Factori de influentd asupra determindrii rutelor de transport in lantul de transport multimodal

Determinarea rutelor de transport este influentata de o serie de factori, dintre care cei mai

importanti sunt:

v’ Caracteristicile modurilor de transport: capacitate, cost, timp de tranzit. De exemplu,

transportul maritim este ieftin, dar lent, in timp ce cel aerian este rapid, dar costisitor.
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Constrangeri operationale: ferestre de timp, disponibilitatea infrastructurii, restrictii
legale.

Aspecte economice si ecologice: cost total, amprenta de carbon, obiective de
sustenabilitate.

Riscuri si incertitudini: conditii meteorologice, congestii, intarzieri, riscuri geopolitice.

Aceste variabile trebuie integrate intr-un model matematic care sa permitd luarea deciziilor

optime Tn conditii dinamice, devenind astfel o problema de optimizare de tip multi-obiectiv

(multi-objective optimization).

n concordant cu factorii de influent3 prezentati anterior, principalele functii obiectiv [2] cel mai

des utilizate Tn optimizarea rutelor de transport in sistem multimodal sunt:

v

Astfel,

Minimizarea Costului Total (minC): include costurile de transport pe fiecare segment,
costurile de transfer de pe un mod de transport pe altul (transbordare), costurile de
depozitare pentru sosirea timpurie si costurile de penalizare pentru sosirea tarzie (in cazul
constrangerilor de fereastra de timp).

Minimizarea Timpului Total de Tranzit (minT): suma timpilor de transport si a timpilor de
transfer. Timpii de transport sunt adesea tratati ca variabile incerte (stochastice), fiind
modelati prin distributii probabilistice (ex. normala, uniforma).

Minimizarea Emisiilor de Carbon (minE): o cerinta crescanda in contextul logistic al
durabilitatii. Emisiile sunt convertite uneori in costuri pentru a fi integrate in functia de
cost total.

Maximizarea Satisfactiei Clientului (maxS): adesea legata invers proportional de cost si
timp.

Minimizarea Riscului (minR): evaluarea riscurilor asociate rutei, precum riscul de

deteriorare a marfii sau riscul operational.

se poate spune ca proiectarea rutelor in transportul multimodal implica o analiza

complexa a cererii, infrastructurii, reglementarilor si tehnologiilor digitale. Este un proces

strategic care optimizeaza costurile, timpii si sustenabilitatea.
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Etapele proiectdrii unei rute de transport in sistem multimodal.

Pentru determinarea / proiectarea rutelor de transport in sistem multimodal se parcurg mai

multe etape, detaliate in continuare.

Etapa 1. Analiza cererii de transport, a proprietdtilor fizico-chimice ale mdrfurilor si a conditiilor

impuse transportului.

v' Identificarea punctelor de origine si destinatie
v' Analiza caracteristicilor mérfii: volum, greutate, sensibilitate, impunerea de conditii
speciale la transport (ex. temperatura controlata)

v Frecventa si regularitatea transportului
Etapa 2. Stabilirea obiectivelor logistice / a functiilor obiectiv.

v’ Prioritizarea criteriilor: cost, timp, fiabilitate, sustenabilitate

v' Alegerea intre livrare just-in-time, livrare economica sau livrare ecologica

Etapa 3. Selectarea modurilor de transport, in concordantd cu caracteristicile mdrfurilor, a

cerintelor impuse si a functiilor obiectiv.

v Rutier: flexibil, ideal pentru distante scurte si livrare finala

v Feroviar: este eficient pentru volume mari si distante medii-lungi

v" Maritim: este economic pentru transport international de mare capacitate
v

Aerian: rapid, dar costisitor, pentru marfuri urgente sau cu valoare mare
Etapa 4. Identificarea nodurilor si terminalelor intermodale de tranzit

v Porturi maritime si fluviale, terminale feroviare, centre logistice

v Evaluarea capacitatii, echipamentelor si timpilor de transbordare
Etapa 5. Modelarea rutei multimodale

v' Combinarea secventelor de transport intr-un lant coerent
v’ Utilizarea de software GIS si TMS pentru simulare si vizualizare

v' Optimizarea traseului in functie de cost, timp si emisii
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Etapa 6. Evaluarea costurilor si a timpilor de tranzit

v’ Calcularea costurilor directe (tarife, taxe) si indirecte (asigurari, manipulare)

v’ Estimarea timpilor de tranzit si a timpilor de stationare in noduri
Etapa 7. Verificarea conformitdtii si a reglementdrilor

v Reguli vamale, restrictii de transport, documentatie specifica

v’ Cerinte sectoriale (ex. ADR, ATP, ISO 22000, GDP)
Etapa 8. Simularea si validarea traseului

v' Testarea mai multor scenarii (ex. rutd economica vs. ruta rapida)

v Analiza riscurilor (intarzieri, blocaje, sezonalitate)
Etapa 9. Implementarea si monitorizarea traseului

v" Emiterea documentelor de transport multimodal (FIATA, CMR, CIM, B/L)

v" Monitorizarea in timp real prin platforme digitale (track & trace)
Etapa 10. Revizuirea si optimizarea continud

v' Colectarea feedbackului operational

v Ajustarea traseelor in functie de performanta si schimbdri externe

in practicd, determinarea rutelor se realizeaza utilizind software specializat (Transportation
Management Systems - TMS) si platforme digitale care integreaza date in timp real, permitand
ajustarea rutelor in functie de conditiile curente. Exemple: SAP TM, Oracle Transportation

Management, aplicatii bazate pe Al pentru predictii de trafic si optimizare dinamica.

in tabelul 5.1 sunt prezentate cateva platforme digitale utilizate in proiectarea rutelor de

transport in sistem multimodal.
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Tabelul 5.1

Platforme digitale utilizate in proiectarea rutelor de transport

Tip platforma Exemple Functionalitati
TMS (Transport Transporeon, SAP TM, Oracle Planificare, rutare, alocare
Management System) TMS transportatori, urmarire

ArcGIS, QGIS, Google Maps Vizualizare retele, analiza
GIS si harti digitale
API spatiald, simulare trasee

Platforme de rutare si PTV Route Optimizer, Sygic, Calcul rute, estimare timp,

optimizare HERE optimizare costuri

Planificare rute combinate,
Sea Rates, Rail Cargo Planner,
Platforme intermodale rezervare sloturi, integrare
DB Intermodal, iCargo
moduri

Monitorizare in timp real,
Sisteme de urmarire si ETA FourKites, Project44, Shippeo
estimare sosire, alerte

Dupa ce rutele de transport sunt stabilite, se determina valorile parametrilor de optimizare (cost,
durata transportului, emisii, etc.), urmata de aplicarea unei metode de optimizare in vederea

determinarii rutei optime. Aceste aspecte vor fi tratate in capitolele urmatoare.

5.2. Studiu de caz privind determinarea rutelor de transport

Pentru exemplificarea aplicarii metodei de determinare a rutelor de transport in cazul unui
transport de portocale in sistem multimodal, tara de origine — Brazilia, tara de destinatie —
Romania, Tn studiul de caz se va utiliza platforma online CargoRouter [4]. Aceasta platforma ofera
o serie de rute alternative, moduri de transport implicate, in functie de optiunile selectate: tara
de origine a transportului / originea transportului, tara de destinatie / locul de destinatie. De

asemenea ofera posibilitatea ordonarii rutelor alternative functie de patru criterii principale: ruta
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ce-a mai scurtd, cel mai mic cost total, cel mai scurt timp de tranzit, cea mai redusa cantitate de

emisii (fig.5.1).

) | Ship from Santos to Cluj-Napoc X +

O « C @ O B www.cargorouter.com/freight-shipping!

4 Most Visited [ Getting Sterted [ Transporturi © Messages pentru web (@ LEGE (4) 92 10/04/200... @ LEGE 32821/12/2018... [ Norma de aplicareaL.. (B NORMA 19/08/2018 .. (® ORDIN 1158 12/08/20... BB Istoric - Viva Catalog & Anexa-22-_-Ghid-sem... (B} SEMNALIZA

Santos — Cluj-Napoca
( I'. cargorouter e J P Z
FREIGHT INDEX TRANSIT TIME CO2 INDEX < i a Featured LOgiStiCS
4765-109974 7.1- 40 DAYS 2325-99312 oo v Providers

Sort routes

Lowest estimated costs

Most Economical Shipping Alternative Shorter transit time FreteGlobal.com
Lowest estimated emissions
. I
Santos Cluj-Napoca
= 95? « ocean freight
Route Map * air freight
Santos Constanza * road freight
port port e * freight forwarding
Route Details « terminal handling
@ Freight index: 5 304 Transit time estimate: 32.4 days @ CO2index 3 091

Figura 5.1. Criterii de ordonare a rutelor alternative in platforma online Cargorouter

Pentru determinarea rutelor alternative / modurilor de transport in cazul studiului de caz propus,
s-a alea tara de origine a transportului Brazilia / localitatea Santos, respectiv tara de destinatie
Romania / localitatea Cluj-Napoca. Dupa selectarea originii respectiv destinatiei, avand in vedere
ca marfurile transportate sunt perisabile - portocale) a fost ales ca si criteriu principal de ordonare

a rutelor — cel mai scurt timp de transport, apoi costul minim.
S-au obtinut urmatoarele rute alternative / moduri de transport:

Varianta 1. Ruta cu cel mai scurt timp de transport, Santos — aeroportul Viracopos — Aeroportul
Henri Coanda Cluj-Napoca — Cluj-Napoca, avand urmatoarele caracteristici: durata transportului
7,1 zile, cu 2 moduri de transport (rutier si aerian), un index a transportului de109974, si un index

de CO; de aproximativ 99312 (Figura 5.2).
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('\ cargorouter Santos — Cluj-Napoca

r Al transport moaes
FREIGHT INDEX TRANSIT TIME CO2 INDEX Shorter transit time 2
4765 - 109974 7.1- 40 DAYS 2325-99312 ortertransitime <

Fastest Shipping Alternative &2
Request Quote
Santos origin destination Cluj-Napoca
(7Y 9
oS
O 1 transshipment O Route Map
Viracopos Henri Coanda
airport airport

Route Details

@ Freight index: 109 974 @ Transit time estimate: 7.1 days @ CO2index: 99 312

Figura 5.2. Varianta cea mai rapida oferita de platforma online Cargorouter

Varianta 2. Ruta cu durata redusa a transportului si cost mai mic decat al variantei 1: Santos —
portul Santos — Portul Algecira — Puerto Bahia (terminal feroviar) — Arad (terminal feroviar) — Cluj-
Napoca. Caracteristici: durata transportului 30,65 zile; trei moduri de transport (rutier, maritim,

feroviar), un index a transportului de 6055, si un index de CO; de aproximativ 2325 (Figura 5.3.).

Alternative Shipping Solution With Possible Lead Time Advantage P,
Request Quote
Santos origin destination Cluj-Napoca
=) [ c
O - O =0 o .
Route Map
Santos Algecira  Algeciras - Arad
port port  Puerto Bahia rail yard e
rail yard
Route Details
@ Freight index: 6 055 Transit time estimate: 30.65 days ® CO2index: 2 325

Figura 5.3. Varianta cu durata redusa a transportului si cost mai mic decat al variantei 1 oferita

de platforma online Cargorouter

Varianta 3. Ruta cu cost redus, durata redusa a transportului, Santos — portul Santos — portul

Constanta — Cluj -Napoca. Caracteristici: durata transportului 32,4 zile; doua moduri de transport
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(rutier, maritim, feroviar), un index a transportului 5304, si un index de CO; de aproximativ 3091

(Figura 5.4.).

Most Economical Shipping Alternative

50
Request Quote
Santos aricin destination Cluj-Napoca
1 (]
o - O "y
1 transshioment Route Map
Santos Constanza
port port ese
Route Details
@ Freight index: 5 304 Transit time estimate: 32.4 days @ CO2index:3 091

Figura 5.4. Ruta cu cost redus, durata redusa a transportului oferita de platforma online

Cargorouter

Varianta 4. Ruta cu valori medii, din punct de vedere a tuturor criteriilor selectate, Santos — Portul
Santos — Portul Constanta — terminal multimodal Bucuresti (mod feroviar) — terminal feroviar
Arad — Cluj-Napoca. Caracteristici: durata transportului 38,5 zile; trei moduri de transport (rutier,

maritim, feroviar), un index a transportului de 6703, si un index de CO; de aproximativ 3018.

Shipping Alternative With Lowest Estimated Emissions

Request Quote
Santos origin destination Cluj-Napoca
jomn} L
o O==0=—0 -
transshipment Route Map
Santos Constan:  Buchare: Arad
port port Intermod rail yard

! .ee
Terminal

Route Details

@ Freight index: 6 703 @ Transit time estimate: 38.5 days @ COZindex:3 018

Figura 5.5. Ruta cu valori medii, din punct de vedere a tuturor criteriilor oferita de platforma

online Cargorouter

Varianta 5. Ruta cu costul cel mai redus, Santos — Portul Santos — Portul Varna — Cluj-Napoca.
Caracteristici: durata transportului de 40 zile; doua moduri de transport (rutier, maritim), un

index a transportului 4765, si un index de CO, de aproximativ 3145.
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Alternative Shipping Solution With Cost Reduction Potential &7
Request Quote
Santos Cluj-Napoca
e 50
@
O o Route Map
Santos Varna
port port

Route Details

@ Freight index: 4 765 @ Transit time estimate: 40 days @ CO2index: 3 145

Figura 5.6. Ruta cu costul cel mai redus oferita de platforma online Cargorouter

Analizand caracteristicile varintelor de rute alternative, in cazul transportului de portocale, avand
in vedere parametrii de decizie (durata transportului si cost) se observa ca 2 variante de rute sunt

viabile: varianta 2 si respectiv varianta 3.

Pentru alegerea variantei optime dintre cele 2 rute alternative viabile se vor aplica metoda AHP

(capitolul 7).

5.3. Aplicatie propusa

Sa se determine, in vederea organizarii transportului in sistem multimodal, utilizand platforme si
harti digitale, 3 variante de rute de transport pentru marfa X, cantitatea Y, din locul de origine ....

la locul de destinatie.

Intrebdri de control:

=

Ce este rutarea?

2. Care sunt principalii factori care influenteaza determinarea rutelor de transport in sistem
multimodal?

3. Precizati care sunt principalele functii obiectiv Tn cazul aplicarii unei metode de optimizare

a rutelor de transport in sistem multimodal.

4. Care sunt principalele etape care se parcurg la determinarea rutelor de transport?
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5. Precizati care sunt principalele tipuri de platforme utilizate Tn practica pentru
determinarea si simularea rutelor de transport a marfurilor, in sistem multimodal.
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Capitolul 6. Analiza si determinarea costurilor aferente

transportului multimodal al marfurilor

Introducere

Tn capitolul curent, se prezinta, consideratiile teoretice referitoare la structura costurilor in lantul
de transport multimodal, metoda de determinare a acestora, precum si un exemplu rezolvat sub

forma unui studiu de caz.

Capitolul este structurat pe trei sectiuni principale: 6.1. Consideratii teoretice; 6.2. Studiu de caz
privind determinarea costului unui transport in sistem multimodal; 6.3. Aplicatie propusa /

Cerinte de rezolvat si Bibliografie.

in Sectiunea 6.1. Consideratii generale, sunt prezentate principalele notiuni referitoare la
determinarea costului total al transportului de marfuri in sistem multimodal si structura acestora

in functie de fiecare mod de transport (rutier, feroviar, maritim sau aerian).

n sectiunea 6.2 Studiu de caz privind determinarea costului unui transport de marfuri in sistem
multimodal, se prezinta modul de determinare a costului total si a costurilor logistice

suplimentare.

n sectiunea 6.3 Aplicatie propusd / Cerinte de rezolvat sunt previzute o serie de intrebdri /
aplicatii destinate studentilor pentru aprofundarea notiunilor teoretice / realizarea aplicatiei

propuse.

6.1. Consideratii teoretice

Calculul costurilor aferente transportului marfurilor in sistem multimodal, este esential pentru
optimizarea lantului de transport, evaluarea eficientei economice si luarea deciziilor strategice in

logistica [5].
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Structura costurilor in transportul multimodal

Costurile aferente transportului marfurilor in sistem multimodal pot fi clasificate Tn patru

categorii principale:

v Costuri directe, sunt cele mai vizibile si cuantificabile, asociate direct cu deplasarea
marfurilor pe fiecare mod de transport, reprezentand baza calcului si putand varia in
functie de distanta, tipul de marfuri si infrastructura:

= Rutier: cost/km (combustibil, taxe de drum, salarii soferi, amortizare
vehicul);

= Feroviar: tarife pe vagon/container, costuri de manevra, rezervare sloturi;

= Maritim: navlu, taxe portuare (THC), ajustari combustibil (BAF), ajustari
valutare (CAF);

= Aerian: tarif/kg, taxe de manipulare (handling), suprataxe pentru urgenta
sau volum.

v’ Costuri de transbordare, apar la schimbarea modului de transport si includ operatiuni de
manipulare si depozitare temporard. In lanturile de transport multimodal, cu
complexitate ridicata pot ajunge la 20—30% din costul total:

= Manipulare: incarcare/descarcare containere, repozitionare, sortare;

= Depozitare temporara: costuri pentru stationarea marfii in terminale;

= Echipamente: utilizarea macaralelor, stivuitoarelor cu brat telescopic
pentru containere, stivuitoare;

= Cresterea duratei transportului: intarzieri generate de congestie sau lipsa
sloturilor.

v’ Costuri administrative si vamale, sunt asociate cu documentatia, reglementarile si
formalitatile de trecere a frontierelor. Sunt de importante pentru respectarea legislatiei
si evitarea penalitatilor:

= Documente de transport: CMR (rutier), CIM (feroviar), B/L (maritim), AWB
(aerian);
= Taxe vamale si accize: in functie de tipul de marfa si tara de destinatie;

= Servicii de brokeraj vamal: verificare documente, declaratii, consultanta;
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= Costuri de conformitate: certificari (ADR, ATP, GDP), etichetare, marcaje.
v’ Costuri indirecte, nu sunt legate direct de deplasarea fizica, dar influenteaza eficienta si
rentabilitatea. Desi sunt mai putin vizibile, pot reprezenta 10-15% din costul total:
= Planificare si coordonare: personal, timp, software TMS;
= |T si comunicatii: platforme digitale, monitorizare track & trace;
= Asigurdri generale: polite all-risk, responsabilitate operator;
= Costuri de oportunitate: capital imobilizat, pierderi din intarzieri;

= Amortizare infrastructura: echipamente proprii, centre logistice.

n tabelul 6.1. se prezint3 o sintezd a principalelor categorii de costuri asociate transportului de
marfuri Tn sistem multimodal, indicandu-se si o estimare a ponderii lor in costul total al

transportului.
Tabelul 6.1.
Structura costurilor asociate transportului de marfuri in sistem multimodal
Categoria Exemple Pondere in costul total

Navlu, tarif rutier, feroviar,
Directe 50-60%
aerian

Manipulare, depozitare,
De transbordare 20-30%
echipamente

Documente, taxe vamale,
Administrative 10-15%
brokeraj

Planificare, IT, asigurari,
Indirecte 10-15%
oportunitate

Calculul costului total al transportului de marfuri in sistem multimodal

Tn concordant cu structura costurilor, prezentat3 anterior, relatia de determinare a costului total

a unui transport de marfuri in sistem multimodal, este data de relatia:
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n

Ctotal = E (Cmodi + Ctransbordarei + Casigurarei + Cdocumentei) + Cindirecte
i=1

unde: Cyorqr €ste costul total al transportului in sistem multimodal; Cpoq, — costul asociat
transportului cu modul de transport i; i —indica modul de transport (i=1...4, i =1 —transport rutier;
i =2 transport feroviar, i =3 transport maritim; i =4 — transport aerian); Ciranshordare;~ COStul
asociat manipularii si transbordarii pe modul de transport i; Cysigurare;- cOstul asigurarii
marfurilor aferent transportului pe segmentul i; Cyocumente;- COStul asociat realizdrii / obtinerii
documentelor pentru modul de transport i (include si costuri administrative si vamale); Cingirecte

— costuri indirecte (costuri generale - planificare, IT, personal, amortizare).
Calculul costurilor aferente fiecarui mod de transport este prezentat in tabelul 6.2.

Tabelul 6.2

Costurile asociate transportului de marfuri — divizat pe moduri de transport

Mod de Relatie matematica Parametrii

transport

Rutier, i =1  Crytier = (Ckm + Csorer + Ctaxe + Ccp) "D * N Croytier- costul transportului

[6] rutier;

Cyxm - cost pe kilometru
(amortizare, mentenanta,

anvelope, etc.)

Csofer-  costul  asociat
conducatorului auto

(include si diurna)

Ctaxe- taxele de drum, taxe
de autostrada, licente de

transport, etc.

C.p- costul combustibilului
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Mod de Relatie matematica Parametrii

transport

D - distanta parcursa [km]
N — numarul de containere

Feroviar, i Croropiar = (Tvagon + Cmanevrs + Csior) "N Creroviar- costul total al

=2[9] transportului feroviar

Tyagon- tarif pe vagon sau

container

Cmanevra- costuri de
manevra n terminalele

feroviare

Cs10t- costul de rezervare a
slotului in terminalul

intermodal
N — numarul de containere

Maritim, i Cparitim = (Tnawiuw + THC + BAF + CAF) N Cpgritim- Costul total al

=3 [7] transportului maritim

Thaviu- tarif de baza (freight

rate)

THC = costul cu
manipularea 1n terminal

(Terminal Handling Charge)

BAF — costuri de depozitare
n terminal (Bunker

Adjustemnt Factor)
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Mod de Relatie matematica Parametrii

transport

CAF — Factorul de ajustare a
cursului valutar (Currency

Adjustment Factor)
N — numarul de containere

Aerian, i =4 Caerian = Tkg * Q + Craniputare + Curgenté Cgerian- costul total al

[10] transportului aerian
Ty 4-tarif per kilogram
Q- cantitate totala

Cmanipulare' costuri de

manipulare
Curgenga- COsturi de urgenta

N — numarul de containere

Costuri logistice suplimentare in transportul multimodal de marfuri

Pe langa costurile de transport propriu-zis, proiectarea si evaluarea unui transport multimodal
trebuie sa includa si costurile logistice asociate ambalarii, manipularii si asigurarii marfurilor.

Acestea influenteaza direct:

v’ siguranta si integritatea bunurilor
v conformitatea cu reglementdrile sectoriale (ex. ADR, ATP, GDP)

v’ eficienta operationald in terminale si noduri intermodale.
Principalele categorii de costuri suplimentare sunt:

v’ costurile cu ambalarea
v’ costurile cu manipularea

v’ costurile cu asigurarea marfurilor
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Costurile cu ambalarea:

Ambalarea este esentiala pentru protectia marfurilor in timpul manipuldrii si transportului.

Principalele costuri cu ambalarea sunt:

= (Costuri materiale: cutii, paleti, folii, containere, ambalaje speciale (ex. izoterme,
antistatice)

= Costuri de manoperd: ambalare manuala sau automatizata

= (Costuri de conformitate: etichetare, marcaje, documente (ex. coduri ONU, simboluri de

manipulare)

Astfel, costul asociat operatiei de ambalare se determina cu relatia:

Cambalare = (Cmateriale + Cconformitate + Cmanoperé) ) Np

sau

Cambalare = (Cpalet + Cmanoperé) ) Np

unde: Campalare €Ste costul total asociat operatiei de ambalare a marfurilor in vederea
transportului; Cipgreriate COstul asociat ambalajelor utilizate; Cppgnopers- COStul cu manopera;
Cconformitate- COStul cu asigurarea conformitdtii; Cpaler — cost per palet, include costul

materialelor si costul de conformitate; N,, — numarul total de paleti.

Observatie: Ambalarea influenteaza si costurile de transport prin volumul si greutatea adaugate

(dimensional weight).

Exemple: europaleti (aprox. 10—15 €/buc), cutii carton triplu strat (aprox. 2-5 €/buc), ambalaje

izoterme (aprox. 20-50 €/unitate).
Costurile cu manipularea:
Manipularea are loc in fiecare punct de transbordare. Principalele costuri cu manipularea sunt:

* Jncdrcare / descércare: manuald sau mecanizatd (stivuitoare, macarale)
= Repozitionare si sortare: in terminale intermodale

= Depozitare temporard: in zone tampon sau depozite de tranzit

Astfel, costul asociat operatiei de manipulare a marfurilor, se determina cu relatia:

111



Transport multimodal — Teorie si aplicatii

Cmanipulare

s

(Cechipamentej + Cpersonalj + Cdepozitarej)
1

J
unde: Craniputare- COStul total asociat operatiilor de manipulare a marfurilor; Cechipamentej-
costul cu echipamentele de manipulare; Cpersonalj' costul de personal; Cdepozitarej- costurile de
depozitare.

Tn cazul in care depozitarea se realizeazd separat costul asociat operatiilor de manipulare se

poate determina si cu relatia:
Cmanipulare = Nop ’ Cop
Nop = Nt * Nynitati de incarcaturs
unde: N,,este numarul de operatii de manipulare realizate; C,,- costul mediu pe operatie de

manipulare; N; — numarul de terminale; Ny,itati de incsrcacurs- NUMarul de unitati de incarcatura

(containere, cutii mobile, etc.)

Observatie: Manipularea ineficienta poate genera costuri ascunse prin intarzieri, deteriorari sau

penalizari contractuale.

Exemple: manipulare container (aprox. 50-100 €/unitate), depozitare 24h (aprox.5-15

€/palet/zi).

Costul asociat depozitarii intermediare a marfurilor pe durata transportului (Cdepozitarej)

depinde de numarul de zile de depozitare si de tariful mediu zilnic de depozitare, astfel se poate

determina cu relatia:

Cdepozitare unitati de incarcatura Zp Ty
unde: Cgepozitare- COsturile de depozitare; Nynitagi de incarcarura~ NUMdrul de unitati de
fncarcatura (containere, cutii mobile, etc.); Zp- numarul zilelor de depozitare intermediarad pe

durata transportului; T,;- tarif mediu de depozitare per zi.
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Costurile cu asigurarea mdrfurilor:

Asigurarea acopera riscurile de pierdere, furt, deteriorare sau intarziere. Principalele costuri

asociate cu asigurarea marfurilor sunt:

= Asigurare CMR (pentru rutier)
= Asigurare cargo all-risk (pentru multimodal)

= Asigurare specifica sectoriald (ex. produse farmaceutice, bunuri perisabile)
Astfel, costul asociat asigurarii marfurilor se determina cu relatia:

Casigurare =a- Vmarfé

unde: Cysigurare- COStul total asociat cu asigurarea marfurilor pe durata transportului; a- rata de
asigurare (0,1% - 0,5% din valoarea marfurilor, in functie de risc si ruta de transport); Vi,qrrs-

Valoarea marfurilor transportate.

Observatie: Asigurarea este adesea cerinta contractuala in lanturi logistice reglementate (GDP,

ISO 28000).

Exemple: pentru o marfa cu valoarea de 100.000 €, asigurarea poate varia intre 100-500 €

6.2.Studiu de caz privind determinarea costului unui transport in sistem
multimodal

Pentru evidentierea aplicarii metodei de determinare a costului total asociat unui transport se
considera transportul a 100 tone de portocale, pe ruta Brazilia — Romania (port Santos — Cluj-

Napoca).
Date de intrare si ipoteze de lucru:

- Cantitate: 100.000 kg (100 tone)
- Unitati de expediere: 4 x containere reefer 40 ft (aprox. 20 t/container)
- Ruta: Santos (BR) — Constanta (RO) — Curtici (RO) — Cluj-Napoca (RO)

- Moduri de transport: maritim + feroviar + rutier
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Parametrii de cost:

Maritim (per container): navlu + THC + BAF + CAF = 2.200 €

Feroviar (per container): taxa per vagon + slot tren + manevra = 650 €

Rutier (Curtici = Cluj): D = 400 km; Cy,,=1,2 €/km; consum mediu / camion = 30 1/100
km; pret mediu motorina = 1,45 € /I = 0,435 €/km; viteza medie inclusiv opriri = 60 km/h;
durata cursa — 6,7 h conducere + 1 h operatiuni = aporx.7,7 h; cost conducator auto =
0,275 €/km; taxe drum/vigneta: 0,100 €/km; amortizare vehicul: 0,150 €/km; Mentenanta
+ anvelope: 0,120 €/km; Asigurari (RCA/Casco/cargo): 0,060 €/km; Administrative (TMS,
coordonare): 0,060 €/km.

Manipulare terminal: 60 €/operatiune

Depozitare: 25 €/container/zi, Z = 2 zile (Constanta)

Ambalare: 125 paleti x 10 €/palet + 250 € manopera

Asigurare cargo: a = 0,003 (0,3% din valoarea marfii), ( Vimarfs = 150.000 €)

Documente: CMR + CIM + B/L + brokeraj = 250 €

Indirecte: planificare, IT, suport: 500 €

v Calculul costului total al transportului maritim:

Cmaritim = (Tnavlu + THC + BAF + CAF) * N
Crmaritim = 2200 -4

Cmaritim = 8800 €

unde: Cparitim- costul total al transportului maritim; T}, 4,1, tarif de baza (freight rate); THC —

costul cu manipularea in terminal (Terminal Handling Charge); BAF — costuri de depozitare in

terminal (Bunker Adjustemnt Factor); CAF — Currency Adjustment Factor; N — numarul de

containere.

v’ Calculul costului total transportului feroviar:

Cferoviar = (Tvagon + Cmanevré + Cslot) N
Cferoviar = 6504
Cferoviar = 2600 €
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unde: Creropiar- COstul total al transportului feroviar; T4 tarif pe vagon sau container;
Cmanevrs- cOsturi de manevra in terminalele feroviare; Cg; ¢~ costul de rezervare a slot-ului in

terminalul intermodal; N — numarul de containere / vagoane.
v’ Calculul transportului rutier:
Crutier = (Ckm + Csofer + Craxe + Ccp) "D - N

unde: Cpytier- costul transportului rutier; C,, - cost pe kilometru (amortizare, mentenanta,
anvelope, administrative — TMS, coordonare, telefonie, etc.); D - distanta parcursa [km]; N —

numarul de containere

Csofer- costul asociat conducdtorului auto (include si diurna); Ciqy.- taxele de drum, taxe de

autostrada, licente de transport, etc.; C,p,- costul combustibilului.
Detalierea calculului per camion, per 1 km este prezentata in continuare:
- Costul per km al combustibilului C,j:

_ (consum per 100 km - pret mediu)

b = 100
_ (30 -1.45)
=100
€
ch = 0,4356

- Costul cu conducatorul auto Cs,rerr per 1 km: se va considera costul orar total (salariu +
contributii + diurna medie) = 18 €/h, durata cursei 7,7h (400 km cu viteza medie de 60

km/h)

Csofer = costul orar - durata transportului
cursa

Csofer = 18 ' 7,7

cursa

Csofer = 138,6€ = 139 '€

cursa

C =19 034755
T km
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- Costul aferent taxelor de drum / vigneta / licente de transport etc Cy4y: pentru Romania
. . €
— vigneta + taxa de drum pentru vehicule grele — 0,10 =

- Amortizare vehicul, se considera:
o Cost camion + semiremorca — 120000 €;
o Durata de amortizare — 8 ani

o Kilometraj anual: 120000 km

o 120000
mOT'lZClTe%—Sllzoooo

Amorizarean = 0,125 —
m km

. . — . €
- Cost mentenanta si anvelope: se considera costul mentenantei si anvelopelor — 0,12 —
- Costul aferent asigurarilor (RCA/Casco/cargo): se considerd cost anual cumulat per km -
€
0,06 —
777 km
- Costuri administrative (TMS, coordonare, telefonie, etc): se considera cost anual cumulat

€
-0,06 —

Sinteza costurilor aferente transportului rutier este prezentata in tabelul 6.3

Tabelul 6.3
Sinteza costurilor aferente transportului rutier

Cost Valoare (€/km) Observatii
Costul cu combustibilul 0,435
Cost conducator auto 0,3475 calculat per cursad / 400km
Taxe 0,1
Amortizare 0,125
Cost mentenanta si anvelope 0,12
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Cost Valoare (€/km) Observatii
Costul aferent asigurarilor 0,06
(RCA/Casco/cargo):
Costuri administrative (TMS, 0,06

coordonare, telefonie,etc)

Cost total transport rutier / 400 km/ 4 containere = (0,435 + 0,3475 + 0,1 + 0,125 + 0,12 +0,06
+0,06) -400-4

Cost total transport rutier / 400 km/ 4 containere = 1900 €

v’ Calculul costurilor logistice suplimentare:

- Costul cu ambalarea Cympaiare:
Cambaltare = (Cpalet + Cmanopera) * Np
Cambalare = (10 +2) - 125
Cambalare = 1500 €

- Costurile cu manipularea unitatilor de fncdrcatura (containere) in terminalele

intermodale/ multimodale (in cazul considerat: Santos, Constanta, Curtici), Cryanipuiare:
Nop = N¢- Nunité;i de incarcituri
Nop =34
Ny, = 12 operatii de manipulare
Cmanipulare = Nop : Cop
Crmaniputare = 12 - 60
Cmanipulare =720€
- Costul asociat depozitarii intermediare a marfurilor pe durata transportului (Cgepozitare):

Cdepozitare unitati de incarcatura Zp Ty
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Caepozitare = 42 = 25
Cdepozitare =200 €
S-a considerat durata depozitarii Zp= 2 zile, iar tariful zilnic de depozitare T,;=25 € /zi.
- Costul asociat asigurarii marfurilor (Cysigurare):
Casigurare = @ * Vinarrs
Casigurare = 0,003 -150.000
Casigurare = 450 €

S-a considerat @=0.003, iar valoarea la care a fost asigurata marfa Vy,4.r5 = 150.000 €.

6.3.Aplicatie propusa

Sa se determine costul total al transportului si costurile logistice suplimentare, pentru aplicatia

propus a fi dezvoltata in capitolele anterioare.
Intrebdri de control:

1. Care sunt principalele costuri asociate operatiei de transport multimodal. Detaliati pe

moduri de transport.

2. Care sunt principalele costuri logistice asociate unui transport multimodal containerizat.
3. Care este costul cu ponderea cea mai mare in calcul costului unui transport multimodal.
4. Realizati o analiza comparativa a costurilor pe moduri de transport.
5. Care este principalul factor de influenta asupra costului asigurarii?
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Capitolul 7. Metode de optimizare a transportului in

sistem multimodal

Introducere

Tn capitolul curent, se prezintd, consideratiile teoretice referitoare optimizarea transporturilor in
sistem multimodal, prezentandu-se principalele metode de optimizare din literatura de
specialitate. Este prezentata detaliat Metoda AHP, metodologia de aplicare a acestuia, precum si

un studiu de caz pentru exemplificarea aplicarii metodei.

Capitolul este structurat pe trei sectiuni principale: 7.1. Consideratii teoretice; 7.2. Studiu de caz
privind optimizarea unui transport de marfuri perisabile Tn sistem multimodal utilizdnd metoda

AHP; 7.3. Aplicatie propusa / Cerinte de rezolvat si Bibliografie.

in Sectiunea 7.1. Consideratii teoretice, sunt prezentate notiuni referitoare la principalele
metode de optimizare a transporturilor de marfuri in sistem multimodal, din literatura de

specialitate, cu detalierea metodei AHP.

Tn sectiunea 7.2 Studiu de caz privind optimizarea unui transport de mérfuri perisabile in sistem
multimodal, se prezinta modul de aplicare a metodei AHP pentru optimizarea unui transport de

marfuri perisabile (portocale).

n sectiunea 7.3 Aplicatie propusd / Cerinte de rezolvat sunt previzute o serie de intrebdri /
aplicatii destinate studentilor pentru aprofundarea notiunilor teoretice / rezolvarea aplicatiei
propuse.

7.1. Consideratii teoretice

Tn contextul globalizarii si al presiunilor privind sustenabilitatea, optimizarea devine esentiald

pentru reducerea costurilor, a timpilor de livrare si a emisiilor de CO». [7], [2], [3].

n vederea optimizérii transporturilor multimodale se pot fi utiliza o serie de metode, care au ca

obiectiv:
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v' Optimizarea rutelor multimodale aplicind:

Algoritmi multi-obiectiv: se utilizeazd metode precum Q-learning sau
algoritmi genetici pentru a rezolva probleme complexe cu multiple noduri
si constrangeri de timp. [7]

Modelarea containerizarii: optimizarea utilizarii containerelor reduce

costurile si creste eficienta logistica. [2]

v Optimizarea costurilor si emisiilor aplicand:

Modele economico-ecologice: se urmdreste minimizarea simultana a
costurilor operationale si a impactului asupra mediului. [7], [3]
Strategii de rutare verde: alegerea traseelor si modurilor de transport cu

amprenta redusa de carbon.

v' Optimizarea prin integrarea tehnologiilor digitale aplicind:

Sisteme de suport decizional: platforme digitale care integreaza date in
timp real pentru alegerea modului optim de transport.
Simulari si analize predictive: utilizarea inteligentei artificiale pentru

anticiparea blocajelor si ajustarea rutelor.

v' Optimizarea operationald prin:

principal de:

Sincronizarea orarelor: coordonarea intre moduri de transport pentru
reducerea timpilor de asteptare.
Managementul terminalelor multimodale: optimizarea fluxurilor de

incarcare/descarcare pentru reducerea timpilor de manipulare.

Astfel, optimizarea transportului multimodal de marfuri presupune o abordare integrata, care
combind modele matematice, algoritmi inteligenti si strategii sustenabile. Bibliografia

internationald evidentiaza faptul ca optimizarea transporturilor in sistem multimodal depinde in

v’ utilizarea tehnologiilor digitale,

v’ integrarea obiectivelor economice si ecologice,

v" coordonarea eficienta intre modurile de transport.
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Asadar, transportul multimodal devine un pilon central al logisticii moderne, capabil sa raspunda

cerintelor de eficienta si sustenabilitate.

Dintre metodele de optimizare a transportului multimodal, in practica se aplica, in cele mai multe
cazuri, metodele multicriteriale de optimizare a rutelor de transport, in vederea obtinerii unui

flux logistic eficient.

Astfel, optimizarea rutelor nu se reduce doar la minimizarea costurilor sau a timpului, ci implica
o abordare multicriterial3, care sa ia in considerare simultan factori economici, tehnici, ecologici

si sociali.

Problema decizionald multicriteriald (MCDM — Multi-Criteria Decision Making): se refera la
alegerea unei alternative optime dintr-un set de optiuni, evaluata pe baza mai multor criterii.
Aplicand acest concept la optimizarea rutelor de transport in sistem multimodal, se poate spune

ca principalele caracteristici ale MCDM sunt:

v’ existenta unor criterii conflictuale (ex. cost vs. timp vs. emisii);
v' necesitatea ponderarii criteriilor in functie de prioritatile partilor implicate (destinatar,
expeditor, MTO);

v’ utilizarea metodelor matematice si algoritmice pentru agregarea preferintelor.

Principalele metode multicriteriale utilizate in optimizarea rutelor in transportul multimodal de

marfuri sunt:

v" Metoda AHP (Analytic Hierarchy Process):
= permite structurarea problemei pe niveluri (obiectiv — criterii —
alternative);
= se bazeaza pe comparatii perechi si pe calculul unor ponderi.
v" Metoda TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution):
= selecteaza ruta cea mai apropiata de solutia ideala si cea mai indepartata
de solutia negativa;
= se aplicabild in evaluarea simultana a costurilor, timpilor si emisiilor.

v" Metoda ELECTRE (Elimination and Choice Expressing Reality):
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relatii

de dominanta si

alternativele mai putin favorabile;

concordanta pentru a elimina

= este utilizatd pentru probleme complexe cu multe criterii.

v' Metoda VIKOR (ViseKriterijumska Optimizacija | Kompromisno Resenje):

= se concentreaza pe identificarea unei solutii de compromis intre criterii

conflictuale;

= este relevanta pentru situatiile in care nu exista o alternativa perfecta.

O sinteza a principalelor metode de optimizare a transporturilor multimodale este prezentata in

tabelul 7.1.:

Tabelul 7.1.

Sinteza principalelor metode de optimizare a transporturilor multimodale

Principiu de aplicare

Avantaje

Limite

AHP (Analytic

Hierarchy Process)

(9]

TOPSIS (Technique
for Order Preference
by Similarity to Ideal
Solution) [4], [1]

ELECTRE
(Elimination and
Choice  Expressing

Reality) [8]

Structurarea
problemei pe
niveluri si comparatii
perechi intre criterii

si alternative

Alegerea alternativei
cea mai apropiata de
solutia ideala si cea
mai ndepartata de

cea negativa

Compararea
alternativelor prin

relatii de

Usor de aplicat.

Permite integrarea
preferintelor

decidentilor

Simplu si eficient. Se
poate aplica usor
pentru probleme cu

criterii conflictuale

Potrivit pentru
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alternativelor slabe
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Metoda Principiu de aplicare Avantaje Limite

concordanta si

dominanta
VIKOR Identificarea unei Se utilizeaza pentru Rezultatele depind de
(ViseKriterijumska solutii de compromis situatii fara ponderile atribuite
Optimizacija | intre criterii alternativa perfecta. criteriilor.
Kompromisno conflictuale Ofera solutii de
Resenje) [6] compromis.
PROMETHEE Clasificarea Flexibil si adaptabil. Alegerea functiilor

(Preference Ranking alternativelor pe obiectiv poate fi dificila.

Permite analiza

SleSnisst e s funsEilier o sensibilitatii. Necesita expertiza

Method for preferinta avansats.
Enrichment

Evaluation) [5]

n practica principalele criterii uzuale, in optimizarea rutelor multimodale sunt:

v' Economice: costul total al transportului, costul manipularii in terminale.
v" Tehnice: fiabilitatea rutelor, capacitatea infrastructurii, etc.
v Ecologice: emisiile de CO3, consumul de carburant (consum energetic);

v’ Sociale: siguranta rutelor, impactul asupra comunitatilor.

in acest context, in vederea exemplificirii optimizarii rutelor de transport méarfuri in sistem

multimodal se va aplica Metoda Analytic Hierarchy Process (AHP).

Metoda Analytic Hierarchy Process (AHP), dezvoltata de Saaty (2008) [9], este una dintre cele mai
utilizate tehnici multicriteriale pentru luarea deciziilor complexe. Ea presupune structurarea
problemei in ierarhii (obiectiv—criterii—alternative), realizarea de comparatii perechi si calculul

ponderilor prin metoda valorii proprii. Avantajul major consta in posibilitatea de a integra
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judecati subiective ale expertilor si de a verifica consistenta acestora prin indicele de consistenta

(CI) si raportul de consistenta (CR).

Tn literatura de specialitate, AHP este frecvent aplicatd in transport si logisticd, pentru evaluarea
rutelor multimodale (Macharis et al., 2004) [5], deoarece permite integrarea simultana a

criteriilor economice, ecologice si operationale.

Astfel, metoda Analytic Hierarchy Process (AHP) structureaza decizia pe niveluri (scop—criterii—
subcriterii—alternative) si deriva ponderi prin comparatii perechi, folosind o scala fundamentala
(1-9). Aceasta, permite integrarea judecatilor expertilor si verificarea coerentei, fiind potrivita

pentru probleme cu criterii conflictuale (cost—timp—emisii—fiabilitate).
Etapele principale de aplicare a metodei AHP sunt [4]:
Pasul 1 - Definirea ierarhiei decizionale: obiectiv = criterii = alternative.

Pasul 2 - Analiza comparativa a perechilor de variabile (ponderea criteriilor — matrice de
comparatii perechi): se face prin determinarea matricei asociata criteriilor definite si a perechilor

de criterii, intre alternative (utilizand scala Saaty 1-9) [9].

Pasul 3 - Calculul vectorilor de prioritati: prin normalizare si medie pe linii sau prin metoda valorii

proprii.

Pasul 4 - Verificarea consistentei (Cl, CR): prin determinarea unui indice de consistenta (Cl) si a

unui raport de consistenta (CR).
Pasul 5 - Agregarea scorurilor: ponderi criterii X scoruri alternative — clasament final.
Pasul 1 - Definirea ierarhiei decizionale:

Definirea obiectivului studiului: determinarea rutei optime pentru un transport de marfuri in

sistem multimodal.

Definirea criteriilor de departajare a variantelor de rute posibile. in cazul transportului de

marfuri in sistem multimodal principalele criterii de analiza sunt:
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v’ Costul total al transportului, C1 [EUR/ton3]: cheltuieli door-to-door (maritim + terminale
+ terestru), relevante dar negociabile pentru diferite categorii de marfuri. Ex: marfa
perisabila;

v Durata transportului sau timpul total de tranzit, C2 [zile]: durata operationala totala si
variabilitatea ei; criteriu critic pentru marfuri perisabile;

v' Emisiile GHG, C3 [kg CO,e/tond]: impactul climatic per tond pe rutd multimodal;
important, dar secundar cand calitatea produsului risca degradarea;

v Fiabilitate operationald, C3 [scor 1-9]: stabilitatea orarelor, riscul de congestie,

predictibilitatea manipularii in terminale si pe legaturile terestre.

Determinarea rutelor de transport: se determind mai multe rute de transport, cu diferite
combinatii de moduri de transport si corelate cu categoria de marfuri transportate si originea

respectiv destinatia transportului.

Pasul 2 - Analiza comparativd a perechilor de variabile (determinarea ponderii criteriilor — matrice

de comparatii perechi):

n functie de categoria de méarfuri transportate, unul sau altul dintre criterii va avea o importanta
mai mare sau mai mica. In aceastd etap3, ludnd in considerare caracteristicile marfurilor (studiate
in capitolul 1), precum si cerintele impuse de beneficiarul transportului, prin contractul de
transport incheiat (capitolul 2), se va determina importanta fiecarui criteriu de analiza
determinat, atribuindu-se o pondere in importanta totala (consideratd 100%) care sa cuantifice

importanta criteriului.

De exemplu: pentru marfurile perisabile cel mai important criteriu este durata transportului C2,
in timp ce pentru un transport de marfuri neperisabile durata transportului, C2, va avea pondere

mai mica, in timp de costul (C1) devine prioritar.

Pasul 3 - Calculul vectorilor de prioritdti: se face prin normalizare si prin calculul mediei pe linii

sau prin metoda valorii proprii.

Pasul 4 - Verificarea consistentei (Cl, CR): prin determinarea unui indice de consistenta (Cl) si a

unui raport de consistenta (CR).
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Pasul 5 - Agregarea scorurilor: ponderi criterii X scoruri alternative — clasament final.
Pentru intelegerea si aprofundarea metodei de analiza, in continuare se va exemplifica utilizarea

metodei AHP in alegerea variantei optime de transport, in cadrul unui studiu de caz.

7.2. Studiu de caz privind optimizarea unui transport de marfuri perisabile
in sistem multimodal

Se considera cazul unui transport de portocale, in sistem multimodal, pe ruta Santos — Brazilia,
avand caracteristicile determinate in capitolele anterioare. Obiectivul studiului fiind optimizarea

transportului, prin aplicarea metodei AHP.
Rezolvare
Pasul 1 - Definirea ierarhiei decizionale:

v Obiectiv: Alegerea rutei multimodale optime pentru transportul de portocale Santos (BR)
— Cluj-Napoca (RO).

v’ Criterii:

C1 - Cost total (EUR/tond)

= (2 - Durata transportului (Timp de tranzit) (zile)

C3 - Emisii GHG (kg COze/tond)

C4 - Fiabilitate operationald (scor 1-9)

v’ Alternative: s-au determinat trei rute posibile
= A1: Santos — Hamburg (maritim, container) — Cluj (feroviar)
= A2: Santos — Constanta (maritim) — Cluj (rutier)

= A3:Santos — Valencia (maritim) — Cluj (rutier)

Pasul 2 - Analiza comparativda a perechilor de variabile (ponderea criteriilor — matrice de

comparatii perechi):

Ipoteza de lucru: avand in vedere caracteristicile portocalelor (analiza in capitolul 1), faptul ca

acestea sunt marfuri perisabile se considera ca durata transportului si fiabilitatea acestuia sunt
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critice adica au importanta cea mai mare; costul are o importanta medie iar emisiile sunt de

importanta secundara. Astfel:

v’ Timpul de tranzit (C2) a primit cea mai mare pondere (53%), deoarece pentru produse
perisabile durata transportului este critica pentru mentinerea calitatii acesteia (Hwang &
Yoon, 1981) [7].

v’ Fiabilitatea operationald (C4) a fost consideratd pe locul 2 ca importantd (22%),
reflectand riscul de congestie portuara si incertitudinea rutiera/feroviara. Studiile lui Roy
(1991) [9] privind metodele ELECTRE arata ca fiabilitatea este un criteriu decisiv in
problemele logistice complexe.

v’ Costul total (C1) a fost plasat pe locul trei (19%), intrucat, desi important, pentru marfa
perisabila costul este adesea sacrificat in favoarea timpului si sigurantei (Behzadian et al.,
2012) [8].

v Emisiile GHG (C3) au primit o pondere mai redusad (6%), deoarece in practica, pentru
transporturile alimentare urgente, criteriul ecologic este secundar fata de timp si
fiabilitate, desi literatura recenta (Opricovic & Tzeng, 2004) [10] recomanda integrarea lui

in evaluarile multicriteriale.

Matricea de comparatii perechi pentru criteriile considerate, realizata utilizand scala Saaty (1-9)

[6] este prezentata in tabelul 7.2.

Tabelul 7.2

Matricea de comparatii perechi pentru criterii (scala Saaty 1-9)

Cost (C1) Timp (C2) Emisii (C3) Fiabilitate (C4)
c1 1 1/3 3 1/3
C2 3 1 5 3
c3 1/3 1/5 1 1/3
ca 3 1/3 3 1
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Observatie: Valorile >1 indica faptul ca criteriul de pe randul respectiv (criteriul de pe axa

verticald) este mai important decat cel de pe coloana, iar valorile <1 indica contrariul.

Analiza fiecarei comparatii de perechi de criterii:

v

C1 vs C2: 1/3 (Timpul > Costul): Pentru portocale, mentinerea prospetimii prevaleaza
costului; intarzierile cresc riscul de pierdere de calitate.

C1 vs C3: 3 (Costul > Emisiile): In decizia operationald pentru transportul urgent de
marfuri alimentare, costul are impact direct. Astfel, componenta ecologica ramane
importantd, dar mai putin decisiva in fata constrangerii de cost si de timp.

C1 vs C4: 1/3 (Fiabilitatea > Costul): O ruta fiabila reduce riscul de intarzieri neplanificate,
ceea ce este critic pentru lantul rece; se accepta costuri mai mari pentru predictibilitatea
sporita a variantei de transport multimodal.

C2 vs C3: 5 (Timpul >> Emisiile): Durata transportului afecteaza direct integritatea
produsului; reducerea emisiilor nu poate compensa degradarea marfii.

C2 vs C4: 3 (Timpul > Fiabilitatea): Chiar si cu fiabilitate ridicata, o ruta lenta nu satisface
cerintele marfii perisabile; viteza ramane determinanta.

C3 vs C4: 1/3 (Fiabilitatea > Emisiile): In logistica transporturilor perisabile, continuitatea

si lipsa intreruperilor sunt mai importante decat diferente moderate de emisii.

Pasul 3.1. Calculul sumei valorilor pe coloane

S1=1+3+1/3+3=7,333
S2=1/3+1+1/5+1/3=1,866
S3=3+5+1+3=12

S4=1/3+3+1/3+1=4,666

Pasul 3.2 — Calculul matricii normalizate: utilizand formula:

al-,j

Ya;

valoare normalizata=

rezultand urmatoarea matrice:
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Tabelul 7.3

Matricea normalizata pentru perechile de criterii

Cost (C1) Timp (C2) Emisii (C3) Fiabilitate (C4)
c1 0,136 0,178 0,250 0,071
c2 0,409 0,535 0,417 0,643
c3 0,045 0,107 0,083 0,071
ca 0,409 0,178 0,250 0,214

Pasul 3.3 - Calculul vectorilor de prioritdti: vectorul de prioritdti se determina ca medie pe fiecare

linie in matricea valorilor normalizate, rezultand urmatorul vector de prioritati:

v' Cost (C1): wo, = 0,159

v Timp - durata transportului (C2): w, = 0,501
v Emisii GHC (C3): w3 = 0,077

v’ Fiabilitate (C4): w., = 0,263

Pasul 4.1 Determinarea vectorului de consistentd se realizeaza inmultind valorile de pe linii din

matricea normalizata cu valoarea corespunzatoare din vectorul de prioritati siTmpartind valoarea

rezultata la valoarea corespunzatoare criteriului din vectorul de prioritati.

__ 1%0,159+0,33%0,501+3%0,077+0,33%0,263

v : = =
Cost (C1): A4 159 4,049
v Timp - durata transportului (C2): A, = 3*0’159+1*0’5001;05;0’07”3*0’263 = 4,293
v Emisii GHC (C3): Agy = 0,33*O,159+0,20*0,500;;1*0,077+0,33*0,263 — 4135
v Fiabilitate (C4): Ag, = 3+0,159+0,33+0,501+3+0,077+1+0,263 _ 4,326

0,263

Pasul 4.2 Verificarea consistentei (Cl) pentru matricea criteriilor: prin determinarea unui indice

de consistenta (Cl).
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Date necesare:

- Dimensiune matrice: n=4

- Valoare medie estimatd a vectorului de consistentd: A,,0qiu = 4,201

Calculul Indicelui de consistenta (Cl):

Cl = Amediu_n
n—1

o 4201—4
o 4-1
ClI = 0,067

unde: Cl — este indicele de consistentd; n — dimensiunea matricii; A,,0qiy, — Valoarea medie

estimata a vectorului de consistenta.

Pasul 4.3 Determinarea indicelui aleator (RI, n=4): se alege din Tabelul 7.4 in functie de numarul

de criterii care au fost luate in considerare.
Tabelul 7.4

Valoarea Rl in functie de numarul de criterii considerate

Numar criterii

RI 0,52 0,89 1,12 1,26 1,36 1,41 1,46

Tn cazul considerat, pentru 4 criterii, valoarea lui Rl este:
RI = 0,90
Pasul 4.4 Determinarea raportului de constistenta (CR): se determina ca raport intre Cl si Rl

_cl

CR = —
RI
In cazul considerat

R = 0,067 _ 0,074
090
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CR = 0,074 < 0,10 ceea ce valideaza ipotezele de lucru
Matricele de comparatii perechi pentru alternativele de rute considerate
Criteriul Cost (C1):

Ipoteza: A2 are costul cel mai mic, A3 mediu, A1l cel mai mare. Astfel, rezultd matricea de
comparatii perechi pentru alternativele de rute considerate, luand in considerare criteriul cost

(C1) (Tabelul 7.5):
Tabelul 7.5

Matricea de comparatii perechi pentru alternativele de rute considerate — Criteriul cost (C1)

Al 1 1/5 1/3

A2 5 1 3

A3 3 1/3 1
Justificare:

- A2 este mai ieftina datorita distantei mai scurte si rutierului regional.
- A3 are cost mediu (rutier mai lung).

- Al implica costuri mai mari (port Hamburg + feroviar trans-european).
Tabelul 7.6

Matricea normalizata de comparatii perechi pentru alternativele de rute considerate —

Criteriul cost (C1)

Al A2 A3 Media
Al 0,11 0,13 0,08 0,11
A2 0,56 0,65 0,69 0,63
A3 0,33 0,22 0,23 0,26
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Criteriul Timp (C2):

Ipoteza: A3 este cea mai rapida, A2 medie, A1l cea mai lenta. Astfel, rezulta matricea de
comparatii perechi pentru alternativele de rute considerate, luand in considerare criteriul timp

(C2) (Tabelul 7.7):
Tabelul 7.7

Matricea de comparatii perechi pentru alternativele de rute considerate — Criteriul timp (C2)

Al 1 1/3 1/5

A2 3 1 1/3

A3 5 3 1
Justificare:

- A3 are timpi mai scurti (ruta maritima spre Valencia + rutier rapid spre Romania).
- A2 are timpi medii (Constanta—Cluj rutier - 2 zile).

- Al este cea mai lenta (Hamburg—Cluj feroviar - 5-6 zile).
Tabelul 7.8

Matricea normalizata de comparatii perechi pentru alternativele de rute considerate —

Criteriul timp (C2)

Al A2 A3 Media
Al 0,11 0,08 0,13 0,11
A2 0,33 0,23 0,22 0,26
A3 0,56 0,69 0,65 0,63
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Criteriul Emisii GHG (C3):

Ipoteza: Al are cele mai putine emisii (feroviar), A2 medii, A3 cele mai mari (rutier lung) (Tabelul

7.9):
Tabelul 7.9

Matricea de comparatii perechi pentru alternativele de rute considerate — Criteriul emisii GHG

(C3)
Al A2 A3
Al 1 3 5
A2 1/3 1 3
A3 1/5 1/3 1

Justificare:

- Al:feroviarul are intensitate scdazuta de emisii per tona/km.
- A2:rutier regional, emisii moderate.

- A3:rutier lung, emisii ridicate.
Tabelul 7.10

Matricea normalizata de comparatii perechi pentru alternativele de rute considerate —

Criteriul emisii GHG (C3)

Al A2 A3 Media
Al 0,65 0,69 0,56 0,63
A2 0,22 0,23 0,33 0,26
A3 0,13 0,08 0,11 0,11
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Criteriul Fiabilitate (C4):

Ipoteza: A2 este cea mai fiabila (Constanta—Cluj rutier stabil), A1 buna dar dependenta de

feroviar european, A3 mai variabila, (Tabelul 7.11):
Tabelul 7.11

Matricea de comparatii perechi pentru alternativele de rute considerate — Criteriul Fiabilitate

(C4)
Al A2 A3
Al 1 1/3 3
A2 3 1 5
A3 1/3 1/5 1

Justificare:

- A2:rutier regional, predictibil, fara congestii majore.
- Al:feroviarul european este fiabil, dar depinde de congestia portului Hamburg.

- A3:rutier lung, cu variabilitate mai mare.
Tabelul 7.12

Matricea normalizata de comparatii perechi pentru alternativele de rute considerate —

Criteriul Fiabilitate (C4)

Al A2 A3 Media
Al 0,23 0,22 0,33 0,26
A2 0,69 0,65 0,56 0,63
A3 0,08 0,13 0,11 0,11

135



Transport multimodal — Teorie si aplicatii

Pasul 4 - Verificarea consistentei (Cl, CR): se realizeaza prin procedura aplicata la matricea

perechilor de criterii rezultand:

- Criteriul Cost (C1): A2 (0,63), A3 (0,26), A1 (0,11)

- Criteriul Timp (C2): A3 (0,63), A2 (0,26), Al (0,11)

- Criteriul Emisii GHG (C3): A1 (0,63), A2 (0,26), A3 (0,11)
- Criteriul Fiabilitate (C4): A2 (0,63), Al (0,26), A3 (0,11)

Pasul 5 - Agregarea scorurilor: se realiza cu formula, ponderi criterii X scoruri alternative —

clasament final. Sinteza aplicarii metodei AHP este prezentata in Tabelul 7.13.

Tabelul 7.13
Sinteza aplicarii metodei AHP (agregarea scorurilor)
Criteriu /ponderi Al A2 A3
Cost (0.159) 0,11x0,159=0,016 0,63 x0,159=0,100 0,26 x 0,159 = 0,041
Timp (0.501) 0,11x0,501=0,053 0,26x0,501=0,130 0,63 x0,501=0,317
Emisii (0.077) 0,63x0,077=0,048 0,26x0,077=0,020 0,11 x0,077 =0,008

Fiabilitate (0.263) 0,26x0,263=0,068 0,63x0,263=0,166 0,11x 0,263 =0,027

Scor final 0,187 =0,18 0,417 = 0,42 0,397 = 0,40

Interpretarea rezultatelor:

v" Ruta optiméa: A2 (Santos = Constanta > Cluj, rutier) — scor total = 0,42. Echilibratd, cu
costuri reduse si fiabilitate ridicata.

v Alternativa competitiva: A3 (Santos - Valencia > Cluj, rutier) — scor = 0,40. Avantajata
de timp scurt, dar mai putin fiabila.

v Ruta mai slaba: Al (Santos - Hamburg = Cluj, feroviar) — scor = 0,18. Desi are emisii

reduse, timpul lung si costul ridicat o dezavantajeaza.
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Trebuie mentionat si faptul ca diferenta redusa intre A2 si A3 arata ca ponderile criteriilor
influenteaza decisiv rezultatul. Daca importanta timpului ar creste mai mult, A3 ar putea deveni
ruta optima. Daca accentul ar fi pus pe emisii, Al ar urca in clasament.

7.3.Aplicatie propusa

Sa se determine varianta optima de transport, din punct de vedere a rutei, pentru aplicatia

propusa a fi dezvoltata in capitolele anterioare.

intrebari de control:

1. Care sunt principalele metode de optimizare a rutelor de transport in sistem multimodal.
2. Ce este metoda AHP si la ce se utilizeaza?
3. Care sunt principalele criterii, considerate prioritare in aplicarea metodei AHP la un

transport in sistem multimodal.

4, Cum se realizeaza agregarea scorurilor la aplicarea metodei de analiza AHP.
5. Cum se interpreteaza rezultatul obtinut in urma aplicarii metodei AHP? Exemplificati.
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Anexe
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Anexa 1. Model orientativ de Contract de transport unimodal (rutier)

CONTRACT DE TRANSPORT
Nr. din
Cap. | PARTILE CONTRACTANTE
SC SRL/SA, cu sediul social in , str. , nr. , bl.
, ap. , sector , jud. , telefon , Fax
, inregistrata la Registrul Comertului sub nr. , avand
Cul , cod IBAN nr deschis la Banca ,
reprezentata legal prin , in calitate de , denumita in cele ce urmeaza,
PRESTATOR
si
SC SRL/SA, cu sediul social in , str. , nr. , bl.
, ap. , sector , jud. , telefon , Fax
, inregistrata la Registrul Comertului sub nr. , avand
Cul cod IBAN nr deschis la Banca ,
reprezentata legal prin , in calitate de , denumita in cele ce urmeaza,
BENEFICIAR

au convenit incheierea prezentului contract de transport, in urmatoarele conditii:
Cap. Il OBIECTUL CONTRACTULUI

Art. 1. Obiectul contractului il constituie prestarea de servicii de transport marfa, de catre
PRESTATOR pentru BENEFICIAR, in conditiile mentionate in prezentul contract.

Cap. lll DURATA CONTRACTULUI

Art. 2. Prezentul contract se incheie pe o perioada de _luni si intra in vigoare la data semnarii
acestuia de catre ambele parti. El poate fi prelungit de comun acord printr-un act aditional la contract
semnat de ambele parti.

Cap. IV OBLIGATIILE PRESTATORULUI

Art. 3. Prestatorul se obliga:

a) sa asigure mijlocul de transport adecvat, a carui capacitate este suficienta si in stare

corespunzatoare, la data si ora fixata, conform comenzilor ferme ale Beneficiarului si in conditiile
stabilite de comun acord . Daca autovehiculul nu corespunde cerintelor expeditorului, prezentand

140



Transport multimodal — Teorie si aplicatii
defectiuni tehnice, nu este propriu naturii marfii sau nu are dotarile necesare acesta este in drept sa
ceara inlocuirea cu un altul corespunzator.
b) saia in primire marfa;
c) sa intocmeasca dupa primirea marfii, documentele de transport.
d) Prestatorul are obligatia sa verifice exactitatea documentelor puse la dispozitie de catre expeditor
precum si integritatea lor. Nu va pleca de la locul incarcarii fara toate documentele ce trebuie sa
insoteasca transportul in vederea vamuirii marfii fara probleme.
e) Sa supravegheze incarcarea si descarcarea mijlocului de transport atat la locul de incarcare al
beneficiarului cat si la locul de descarcare. Drepturile si obligatiile prestatorului in privinta incarcarii
si descarcarii marfurilor sunt conforme cu reglementarile acordului CMR, ale acordului TIR precum si
cu celelalte reglementari ale legislatiei de transport internationale si nationale.
f) Prestatorul se obliga sa indeplineasca oricand conditiile legale internationale (CMR, TIR, AETR, ADR,
etc) pentru executarea comenzilor primite de la Beneficiar. Totodata, prestatorul se obliga sa procure
toate permisele si autorizatiile necesare pentru transport, corespunzator legislatiei nationale si a
celei internationale a statelor pe teritoriul carora se efectueaza transporturile.
g) Sa suporte contravaloarea eventualelor lipsuri sau pierderi inregistrate, produse din culpa sa.
Cap.V OBLIGATIILE BENEFICIARULUI

Art. 4. Beneficiarul se obliga:

a) Sa indrume si sa furnizeze toate informatiile necesare pentru efectuarea transporturilor in timp si
pe ruta stabilita;

b) Sa incredinteze prestatorului toate documentele necesare pentru transportul de marfuri;

c) Sa confirme in documentele de transport efectuarea transportului, receptionarea si integritatea
marfurilor sau orice alta observatie privind starea acestora;

d) Beneficiarul va asigura efectuarea platii formalitatilor vamale atat la export cat si la import;
e) Sa incarce si sa descarce marfa in si din mijloacele de transport;

f) Sa plateasca contravaloarea serviciilor de transport efectuate in baza prezentului contract;
g) Sa plateasca taxa de stationare pentru depasirea timpului de stationare acordat.

Cap.VI PRETUL TRANSPORTULUI
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Art. 5. Pretul pe cursa se va negocia inainte de executarea fiecarui transport in functie de distanta
parcursa si de cantitatea incarcata si va fi mentionat in scrisoarea de transport.
Pentru depasirea timpului de stationare acordat se va percepe o taxa de stationare de euro/zi.
Cap.VII MODALITATEA SI TERMENUL DE PLATA

Art. 6. Plata de catre Beneficiar se va face in termen de zile de la data primirii de la Prestator
a facturilor insotite de CMR-ul confirmat fara rezerve.

Art. 7. In cazul in care beneficiarul nu respecta termenul de plata, va suporta penalitati de 0,1% pe
fiecare zi de intarziere calculate la suma datorata.

Cap. VIIl RASPUNDEREA CONTRACTUALA
Art. 8. Raspunderea beneficiarului in contractul de transport

a) Beneficiarul va raspunde pentru plata la termen a contravaloarei transportului, orice intarziere
ducand la plata de penalitati.

b) Raspunderea beneficiarului mai poate interveni si in caz de deteriorare a autovehiculului cu ocazia
incarcarii sau pentru ambalarea necorespunzatoare si nefixarea marfii, cat si pentru exactitatea
mentiunilor din scrisoarea de transport.

c) Beneficiarul isi asuma responsabilitatea pentru orice consecinte nefavorabile rezultate ca urmare
a unor date incorecte sau incomplete privind comanda de transport cat si documentele insotitoare
ale marfii.

Art. 9. Raspunderea prestatorului

a) In cazul avarierii marfii in timpul transportului si din culpa prestatorului, despagubirea la care va fi
obligat consta in suma corespunzatoare deprecierii marfii, fara alte daune.

b) Daca marfa a ajuns la destinatie cu deprecieri calitative, datorita depasirii termenului de executare
a transportului, carausul va fi obligat la plata despagubirilor corespunzatoare. Carausul va fi exonerat
de raspundere daca va putea dovedi ca pierderea sau avaria marfurilor au fost cauzate din motive de
forta majora, lipsa sau defectuozitatea ambalajului, natura marfii, incarcarea-descarcarea
defectuoasa executate de expeditor (destinatar), faptul insotitorului marfii etc.

Art. 10. Exonerarea de raspundere

Partile sunt exonerate de raspundere pentru cazurile de forta majora, dovedite cu acte legale. Prin
forta majora se intelege: fenomene naturale care impiedica derularea in conditii de siguranta a
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transportului; reglementari ale autoritatilor locale de tranzit; actiuni militare; diversiuni, asediu;
actiuni organizate ale muncitorilor si functionarilor.

Cap.VIIL. LITIGI

Art. 11. Neintelegere dintre partile contractante in legatura cu clauzele si executarea prezentul
contract se vor solutiona pe cale amiabila, daca acest lucru nu este posibil va fi sesizata instanta
judecatoreasca competenta.

Cap.IX NOTIFICARILE INTRE PARTI

Art. 12. Partile contractante convin ca orice notificare adresata de una dintre acestea celeilalte este
valabil indeplinita daca va fi transmisa la sediul mentionat in prezentul contract.

Art. 13.In cazul in care notificarea se face pe cale postala, ea va fi transmisa, prin scrisoare
recomandata, cu confirmare de primire si se considera primita la destinatar la data mentionata pe
confirmare de catre oficiul postal primitor.

Art. 14. Daca notificarea se trimite prin fax ea se considera primita in prima zi lucratoare dupa cea in
care a fost expediata.

Art. 15. Notificarile verbale nu se iau in considerare de nici una dintre parti, daca nu sunt confirmate,
prin intermediul uneia dintre modalitatile prevazute la punctele precedente.

Cap.X CLAUZE FINALE

Art. 16 Orice modificare sau completare a prezentului contract se va face in baza unui act aditional
care va exprima acordul expres al ambelor parti.

Art. 17. Rezilierea prezentului contract se va putea produce cu acordul scris al ambelor parti sau in
mod unilateral, in caz de neplata in termenul prevazut sau prin vointa exprimata in scris de una din
parti cu minim 30 de zile inainte de termenul de expirare al contractului, dar nu inainte de achitarea
la zi a tuturor obligatiilor rezultate din executarea serviciilor de transport.

Prezentul contract de transport s-a incheiat in 2 (doua) exemplare originale, cate unul pentru fiecare
parte contractanta.

Data:

PRESTATOR BENEFICIAR

143



Transport multimodal — Teorie si aplicatii

Anexa 2. Model orientativ de Contract de transport multimodal

Contract de Transport Multimodal

Nr. din
Cap. | PARTILE CONTRACTANTE
SC SRL/SA, cu sediul social in , str. , nr. , bl.
, ap. , sector , jud. , telefon , Fax
, inregistratda la Registrul Comertului sub nr. , avand
CUI , cod IBAN nr deschis la Banca .
reprezentata legal prin , In calitate de , denumita in cele ce urmeaza,
EXPEDITOR
SC SRL/SA, cu sediul social in , Str. , nr. , bl.
, ap. , sector , jud. , telefon , Fax
, inregistrata la Registrul Comertului sub nr. , avand
CUl , cod IBAN nr deschis la Banca ,
reprezentata legal prin , In calitate de , denumita in cele ce urmeaza,

OPERATOR DE TRANSPORT MULTIMODAL (OTM)

Si
SC SRL/SA, cu sediul social in , str. , nr. , bl.
, ap. , sector , jud. , telefon , Fax
, Tnregistrata la Registrul Comertului sub nr. , avand
CUI , cod IBAN nr deschis la Banca ;
reprezentata legal prin , In calitate de , denumita Tn cele ce urmeaza,
BENEFICIAR

au convenit incheierea prezentului contract de transport, in urmatoarele conditii:

Cap. Il OBIECTUL CONTRACTULUI
Art. 1. Obiectul contractului 1l constituie prestarea de servicii de transport marfa, in sistem

multimodal al marfurilor descrise in documentele de insotire a marfurilor - Anexa 1 (tip, cantitate,
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ambalaj) expediate de catre EXPEDITOR, de la locul de incarcare

pana la locul de livrare

, utilizand succesiv

modurile de transport: rutier - feroviar - maritim - aerian., de catre OPERATORUL DE
TRANSPORT MULTIMODAL (OTM) pentru BENEFICIAR, in conditile mentionate in prezentul
contract. Contractul multimodal este insotit de Documentul unic de transport multimodal (FIATA

FBL), iar pentru fiecare segment, se vor emite documente specifice (CMR, Bill of Lading, AWB).
Cap. lll DURATA CONTRACTULUI

Art. 2. Prezentul contract se incheie pe o perioada de luni si intra in vigoare la data semna
acestuia de catre ambele parti. El poate fi prelungit de comun acord printr-un act aditional la contra

semnat de toate partile.

Cap. IV OBLIGATIILE PRESTATORULUI (OTM)
Art. 3. Prestatorul se obliga:

a. Saintocmeasca dupa primirea marfii, documentele de transport.

b. Are obligatia sa verifice exactitatea documentelor puse la dispozitie de catre expeditor
precum si integritatea lor.

c. Prestatorul se obliga sa indeplineasca oricand conditiile legale internationale (CMR, TIR,
AETR, ADR, etc) pentru executarea comenzilor primite de la Beneficiar. Totodatd, prestatorul
se obliga sa procure toate permisele si autorizatiile necesare pentru transport, corespunzator
legislatiei nationale si a celei internationale a statelor pe teritoriul carora se efectueaza
transporturile.

d. Sa coordoneze toate segmentele de transport.

e. Sa asigure integritatea marfurilor

f. Sa asigure mijlocul de transport adecvat fiecarui segment, a carui capacitate este suficienta
si in stare corespunzatoare, la data si ora fixata, conform comenzilor ferme ale Beneficiarului
si in conditiile stabilite de comun acord . Daca autovehiculul nu corespunde cerintelor
expeditorului, prezentand defectiuni tehnice, nu este propriu naturii marfii sau nu are

dotdrile necesare acesta este in drept sa ceara inlocuirea cu un altul corespunzator.
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Cap.V OBLIGATIILE BENEFICIARULUI
Art. 4. Beneficiarul se obliga:

g. Sa indrume si sa furnizeze toate informatiile necesare pentru efectuarea transporturilor in
timp si pe ruta stabilita;

h. Saincredinteze prestatorului toate documentele necesare pentru transportul de marfuri;

i. Sa confirme in documentele de transport efectuarea transportului, receptionarea si
integritatea marfurilor sau orice alta observatie privind starea acestora;

j.  Beneficiarul va asigura efectuarea platii formalitatilor vamale atat la export cat si la import;

k. Saincarce sisa descarce marfa in si din mijloacele de transport;

|. Sa plateasca contravaloarea serviciilor de transport efectuate in baza prezentului contract;

m. Sa pldteasca taxa de stationare pentru depdsirea timpului de stationare acordat.

Cap.VI PRETUL TRANSPORTULUI

Art. 5. Pretul pe cursa se va negocia inainte de executarea fiecarui transport in functie de distanta
parcursa si de cantitatea Incarcata si va fi mentionat in scrisoarea de transport.

Pentru depasirea timpului de stationare acordat se va percepe o taxa de stationare de euro/zi.
Cap.ViI MODALITATEA SI TERMENUL DE PLATA
Art. 6. Plata de catre Beneficiar se va face in termen de zile de la data primirii de la Prestator

a facturilor insotite de CMR-ul confirmat fara rezerve.

Art. 7. In cazul in care beneficiarul nu respecta termenul de plata, va suporta penalitdti de 0,1% pe
fiecare zi de intarziere calculate la suma datorata.

Cap. VIII RASPUNDEREA CONTRACTUALA
Art. 8. Raspunderea beneficiarului in contractul de transport

a) Beneficiarul va raspunde pentru plata la termen a contravalorii transportului, orice intarziere
ducand la plata de penalitati.

b) Raspunderea beneficiarului mai poate interveni si in caz de deteriorare a autovehiculului cu ocazia

incarcarii sau pentru ambalarea necorespunzatoare si nefixarea marfii, cat si pentru exactitatea
mentiunilor din scrisoarea de transport.
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c) Beneficiarul isi asuma responsabilitatea pentru orice consecinte nefavorabile rezultate ca urmare
a unor date incorecte sau incomplete privind comanda de transport cat si documentele insotitoare
ale marfii.

Art. 9. Raspunderea prestatorului (OTM)

a) Transportatorul multimodal raspunde pentru pierderi, avarii sau intarzieri pe intreg parcursul
transportului.

b) Limitele de rdaspundere se considera conform conventiilor internationale (CMR, Hamburg,
Montreal).

Art. 10. Exonerarea de raspundere
Partile sunt exonerate de raspundere pentru cazurile de forta majora, dovedite cu acte legale. Prin

forta majora se intelege: fenomene naturale care impiedica derularea in conditii de siguranta a
transportului; reglementari ale autoritatilor locale de tranzit; actiuni militare; diversiuni, asediu;

actiuni organizate ale muncitorilor si functionarilor.
Cap.VIIl. LITIGII

Art. 11. Neintelegere dintre partile contractante in legatura cu clauzele si executarea prezentul
contract se vor solutiona pe cale amiabila, daca acest lucru nu este posibil va fi sesizata instanta

judecatoreasca competenta.
Cap.IX NOTIFICARILE INTRE PARTI

Art. 12. Partile contractante convin ca orice notificare adresata de una dintre acestea celeilalte este
valabil indeplinita daca va fi transmisa la sediul mentionat in prezentul contract.

Art. 13.In cazul in care notificarea se face pe cale postala, ea va fi transmisa, prin scrisoare
recomandata, cu confirmare de primire si se considera primita la destinatar la data mentionata pe

confirmare de catre oficiul postal primitor.

Art. 14. Daca notificarea se trimite prin fax ea se considera primita in prima zi lucratoare dupa cea in
care a fost expediata.

Art. 15. Notificarile verbale nu se iau in considerare de nici una dintre parti, daca nu sunt confirmate,
prin intermediul uneia dintre modalitatile prevazute la punctele precedente.

Cap.X CLAUZE FINALE
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Art. 16 Orice modificare sau completare a prezentului contract se va face in baza unui act aditional
care va exprima acordul expres al ambelor parti.

Art. 17. Rezilierea prezentului contract se va putea produce cu acordul scris al ambelor parti sau n
mod unilateral, in caz de neplata in termenul prevazut sau prin vointa exprimata in scris de una din
parti cu minim 30 de zile inainte de termenul de expirare al contractului, dar nu inainte de achitarea
la zi a tuturor obligatiilor rezultate din executarea serviciilor de transport.

Prezentul contract de transport s-a incheiat in 3 (doua) exemplare originale, cate unul pentru fiecare
parte contractanta.

Data:

PRESTATOR (OTM) BENEFICIAR

EXPEDITOR
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Anexa 3. Model CMR
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Anexa 4. Model CIM
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Anexa 5. Model Bill of Landing

Ry f% for FREE ¢

SHIPPER B of L NO.
NAME

ADDRESS

CITY / STATE / ZIP

SID NO.
SHIP TO CARRIER NAME
NAME TRAILER NO.

ADDRESS SERIAL NOS.

CITY / STATE / ZIP
CID NO.

THIRD PARTY FREIGHT CHARGES BILL TO
NAME

ADDRESS

CITY / STATE / ZIP

TELEPHONE
SPECIAL INSTRUCTIONS ‘ FREIGHT CHARGE TERMS

Freight charges prepaid unless marked otherwise.

PREPAID COLLECT THIRD PARTY

Master bill of lading with attached underlying bills of lading.

CUSTOMER ORDER NO. ‘ NO. OF PKGS ‘ WGT DITIONAL SHIPPER INFO

< < =< =<
Z|ZZ

PACKAGE : : [ LTL, ONLY
TYPE | WGT | HM (X) | DESCRIPTION OF ARTICLES, SPECIAL MARKS & EXCEPTIONS | NMFC NO. CLASS

HANDLING UNIT
QTy TYPE

Where the rate is dependent on value, shippers are required to state specifically in writing  [Ke{els .Y Tl 1) §
the agreed or declared value of the property as follows: “The agreed or declared value
of the property is specifically stated by the shipper to be not exceeding .

per

FEE TERMS

COLLECT PREPAID CUSTOMER CHECK

NOTE: Liability limitation for loss or d ge in this ship t may be applicable. See 49 USC § 14706(c)(1)(A) and (B).

Received, subject to individually determined rates or contracts that have been  The carrier shall not make delivery of this shipment without payment of
agreed upon in writing between the carrier and shipper, if applicable, otherwise = charges and all other lawful fees.

to the rates, classifications, and rules that have been established by the carrier _
and are available to the shipper, on request, and to all applicable state and SHIPPER SIGNATURE

federal regulations.

SHIPPER SIGNATURE & DATE ‘ CARRIER SIGNATURE & PICK-UP DATE TRAILER LOADED
BY SHIPPER
BY DRIVER
This is to certify that the above named materials are properly Carrier acknowledges receipt of packages and required FREIGHT COUNTED
classified, packaged, marked, and labeled, and are in placards. Carrier certifies emergency response information BY SHIPPER
proper condition for transportation according to the was made available and/or carrier has the DOT emergency
applicable regulations of the DOT. response guidebook or equivalent documentation in the BY DRIVER/PALLETS

vehicle. Property described above is received in good order,  SAID TO CONTAIN
exceptasnoted. BY DRIVER PIECES

(Sursa: https://www.smartsheet.com/bill-of-lading-templates)
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Anexa 6. Factura

Furnizor: .

NrOrd. reg.Com @M. e ssmenseeas
Gl P s s i
SediUkic i s
dudefuls
Cod IBAN: ... merisiniesa ssmsminsnsess

Seria

FACTURA

Nr. facturii
Data (ziua, luna, anul) ........ccoemeeeinens

Nr. aviz Insotire a marfil ...
(daca este cazul)

Cumparator: ...

e,
Jorm juniicd) rarars

Nr.ord.reg.comfan. .o
Bediul: i

ikocaisisa, sir. )

Judetul:: cnnsnaii i
Cod IBAN: ..o

Banca: ....occooreieemr e

BANCA i.on svsmizaictisermssconstssosns s
(Nr. Denumirea produselor
cri. sau a servicilor

Cantitatea

Pratul unitar
-lei-

Valoarea
=l

i 1

2 3

5 [3xd)

Semnatura si Data privind expedita

tampila

rnizorului B.LIC.I seria ... nk...

Mijlocul de transport nr. ...
Expedierea s-a efectuat in

Humete delegatulsl.......ccn

I3 data d8 e L
\_ SEMMENE 1o s s

Total
din care:
accize

Semnatura
de primire

prezentaroastra
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Anexa 7. Aviz de insotire a marfii

Furnizor:
(denumirea, forma juridica).

Nr.Ord.Reg.Com./an:......ccccoverueceineersnnns
AFICULL v essnsencsnesennns

SERIA nr.

_AVIZ
DE INSOTIRE
A MARFII

Nr.Ord.Reg.Com.fan:......ccccoermumierucerernnnn
AFICUL: s

N et
BanGCasissisiisuismnsivsivsisiaiss istais siiviiies Data (ziua, Iuna, anu|) ____________________________
Nr. SPECIFICATIA UM Cantitatea Pretul unitar (fara T.V.A.) Valoarea
crt. (produse, ambalaje, efc) - livratd ei- -lei-
1 2 3 4 5
Semnatura i Date privind expeditia:
5‘31’?13”3 ) , sistrser s nes Total:
furnizorului 5 ..eliberat(a).........cccoeececrnee
Mijlocul de transport nr...
Expedierea s-a facut in prezenta noastré la "
data de s OF 8 cosnsimnitissite i g:m:].]::i": ra
Semnaturile........ciiiniinnn p e
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