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Cercetarea actuala a fost directionata cétre oferirea unor raspunsuri la o serie de intrebari legate
de posibilitatea de a aduce inovatie in sectorul transportului de marfa european si, eventual, de
a transforma modul in care se desfdsoara operatiunile si activititile comerciale la nivelul
sectorului.

Primul capitol al tezei se referda la rationamentul din spatele urmaririi subiectului
mentionat mai sus, precum si la rdspunsurile la Intrebdrile de cercetare: Se transforma industria
UE a transporturilor terestre de marfa intr-un KIBS? Va deveni o parte semnificativa a
economiei cunostintelor? Reusesc politicile publice sa schimbe sectorul in aceasta directie?
Sectorul transportului de marfd este intrinsec o cerere secundard in contextul activitatii
economice $i cuprinde in mare parte servicii - fie pentru transporturi si distributie, fie pentru
logistica si depozitare. Cercetarea actuald se concentreaza in principal pe dimensiunea de
distributie a sectorului transportului de marfa, ludnd in considerare modurile de transport
terestre - rutier, feroviar si caile navigabile. Discutia, de la stadiul sau initial pana la finalizarea
sa, se invarte 1n jurul statutului real al sectorului, precum si a conditiilor posibile/probabile care
ar putea apirea, avand in vedere schimbdrile ce intervin pe parcurs. Intreaga cercetare este,
practic, un manuscris de cunostinte generale, rdspunsuri masurate din industrie (prin analize
econometrice) si contributii personale pe aceastd tema. Mai mult decét atat, scopul principal al
lucrarii rezidd in investigatia sectorului transporturilor de marfuri din perspectiva economiei
cunostintelor si a KIBS. Industria internationald a transportului de marfuri din UE a fost un
subiect constant in cadrul cercetdrilor realizate de autor in ultimii trei ani. Directia cdtre
descoperirea si dezvaluirea unor adevaruri despre acest sector de afaceri a inceput din
considerente personale si cu importanta directd si subiectivd. Fiind o cerere derivatd,
transportul de marfa nu este un sector economic cu valoare adaugata uriasa si ar putea fi
perceput mai degraba ca un rau necesar. Sectorul transportului de marfuri din Uniunea
Europeana se refera la toate activitatile care se desfasoara cu scopul final de a distribui marfuri
din punctul A in punctul B pentru a alimenta economia cu produse finale si/sau servicii. Desi
activitatile sale sunt fundamental legate de utilizarea extinsd a utilajelor grele, sectorul
transportului de marfa oferd un serviciu de conectivitate la nivel economic. Datorita faptului
ca transporturile de marfuri sunt realizate prin intermediul prestérii unui serviciu, se poate pune
problema unei conditionari a mecanismului general, in special la intersectia cu inovatiile si
tehnologia, a includerii extinse a tehnologiilor informatiei si comunicatiilor, si a credrii de
cunostinte la nivel regional si global. Dimensiunea de management trebuie evaluatd, prin
intelegerea diferitelor niveluri de impact pe baza tipurilor de intreprinderi implicate in

furnizarea de servicii. Intrucat cea mai mare parte a sectorului transportului de marfuri din UE
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este reprezentatd de IMM-uri active n transportul rutier de marfuri, intrucat impartirea modala
depinde Tn mare masura de traficul rutier si intrucat atentia politicilor publice catre transportul
de marfuri este in crestere, cercetarea se va concentra in mod imperativ asupra acestor aspecte.

Al doilea capitol al cercetarii aduce in discutie cunostintele despre politicile publice
referitoare la transporturile terestre de marfuri prin prisma managementului in luarea deciziilor
si evaluarea impactului acestora dintai, dezvoltand subiectul de-a lungul istoriei si subliniind
treptat impactul acestuia asupra activitatilor si organizatiilor economice. Mai mult decat atat,
lucrarea a cuprins notiuni legate de comportamentul societal si de schimbdrile care au avut loc
prin intermediul politicilor publice, crednd practic infrastructura moderna a legaturilor,
conexiunilor la nivelul populatiei, a economiei si al autoritatilor guvernamentale. Politicile
publice au cedat treptat ideii de inovatie si tehnologie si domeniului de aplicare al acestora din
urma, prin recunoasterea comportamentului formativ si evolutiv asupra sectorului de afaceri,
precum si asupra societdtii in general. De-a lungul observatiilor aliniate cu momentele istorice,
claritatea puterii cunoasterii pentru buna realizare a proceselor decizionale ale politicilor
publice a generat noi dimensiuni prin aplicarea politicilor neoliberale, inclusiv sub forma
Single European Act. Acesta din urma a fost punctul culminant al tuturor ideilor de crestere
economicd, venture capitalism, validitate internationald si acorduri de comert echitabil si de
concurentd. De asemenea, a Tnsemnat ca progresul social, recunoasterea globala si cresterea
economica au constituit coloana vertebrala a politicilor publice europene. Din acel moment,
Uniunea Europeand a demarat strategia spre coeziune, dezvoltare, convergenta, transformare,
cu viziunea construirii unui spatiu pentru crestere si incluziune. Dimensiunea politicilor publice
din sectorul afacerilor a fost dezvoltata cu adevarat prin formularea Small Business Act for
Europe, recunoscéand importanta capitald a sectorului IMM-urilor in economie. Ulterior, toate
strategiile incluse in directive si reglementari s-au bazat pe inovatie, tehnologizare, transfer de
cunostinte si cooperare internationala.

In general, o politica publica are unul din trei roluri posibile, iar acestea pot fi restrictive,
facilitatoare sau de reglementare. Tncepand din 2017, UE a propus o serie de politici publice
continute sub denumirea de Mobility Package, un corp legislativ in trei etape creat cu scopul
de a Imbunatati oportunitatile capitalului uman si cele ale intreprinderilor active din intreaga
uniune. Prima parte a pachetului a fost votata in iulie 2020, iar majoritatea propunerilor sale
vor intra in vigoare incepand cu a doua jumatate a anului 2021. Directivele au un impact direct
si semnificativ asupra industriei transporturilor de marfuri, ridicdnd o serie de Intrebari: cum
se poate intelege si decide care este directia corecta a politicilor publice, fard a avea mai intai

o perspectiva globald? Ce se Intdmpla atunci cand politicile sunt mai restrictive si protectioniste
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decat facilitatoare? Ce este o economie fara o coloand vertebrala solidd - infrastructura si
transportul de marfa? Cum circula marfurile si ajung la consumatorul european? De ce exista
diferente intre IMM-urile din sectorul transporturilor de marfuri din tarile vest-europene fata
de cele din est?

Uniunea Europeana a reglementat circulatia persoanelor si a marfurilor in toate statele
membre Tn cadrul politicii comune de transport, integrata in Tratatul privind functionarea UE,
la titlul V1, art. 90-100. Acesta din urma cuprinde legislatie cu privire la vama, consumul de
combustibil, schimbarile climatice, drepturile capitalului uman, drepturile consumatorilor,
liberalizarea pietei, implementarea retelei TEN-T, etc. Din aceasta perspectiva, principala
prioritate a UE a fost aceea de a crea o piatd comuna de transport si de a oferi posibilitatea de
a furniza servicii peste granite, pe pietele intercomunitare. Mai mult decat atat, procesul de
standardizare a politicilor publice europene a avut avantajul de a lucra la dimensiunea
concurentei loiale si a accesului la piata pentru fiecare mod de transport - rutier, feroviar, pe
cai navigabile, prin conducte, si aerian. Unele dintre efectele procesului de standardizare au
inclus concurenta sporitd (in cadrul UE si pe plan international din perspectivd economica,
intrucat UE a inregistrat o crestere a volumului si a valorii addugate a sectorului), scdderea
preturilor pentru serviciile de transport, schimbarea dinamicii interne la nivelul industriei
transporturilor, provocari pentru un mediu si o mobilitate durabile si pentru inovarea si alocarea
tehnologiei in sector. Includerea tarilor din Europa de Est in contextul unui sistem de transport
n curs de dezvoltare in UE a fost, cel putin, dificila. Intreprinderile active din tirile din Europa
de Est au determinat o crestere semnificativa a volumului de trafic la nivelul statelor membre,
implicand, de asemenea, probabilitatea mai mare de congestii si efecte negative asupra
mediului si a populatiei UE. In 2001, CE a lucrat la un act normativ care presupune
reintroducerea transportului multimodal, in special prin reinventarea modurilor de transport
feroviar si pe cai navigabile, prin crearea unei infrastructuri interconectate, introducerea unor
drepturi si obligatii clare in numele utilizatorilor si furnizorilor de servicii de transport (in
special siguranta rutiera si transparenta preturilor), precum si introducerea tehnologiei in sistem
prin diferite proiecte precum Galileo, ERTMS, SESAR. Comisia Europeand a continuat sa
lucreze si cu alte ocazii, si a dezvoltat mai multe planuri de actiune in anii urmatori, fara a
pierde din vedere aspectele legate de logisticd, implementarea sistemelor inteligente de
transport, mobilitatea urband, programele de dezvoltare a cailor navigabile (NAIADES si
NAIADES 1II), recomandari pentru politicile publice ce vizeaza transportul maritim,
armonizarea politicilor de transport in intreaga UE, crearea unui spatiu unic de transport

european, acces facil pe piatd, introducerea mai multor operatori pe piatd, dezvoltarea
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sistemelor precise pentru aplicarea legii, stabilirea nivelurilor minime standard pentru toate
partile implicate in procesul de transport, decarbonizarea transportului european, dezvoltarea
unei comunitdti de transport cu emisii zero, etc. Toate aceste subiecte au fost evaluate si
abordate ntr-o oarecare masura in diferite acte normative, publicate intre 2001 si 2016.
Incepand cu 2015, a existat o abordare concentrati a ecologizarii retelei de transport in UE,
promovand asa-numitele obiective durabile pentru mediu si pentru cetatenii UE - scaderea
emisiilor de carbon, integrarea intermodala din motive de eficienta si costuri, durabilitate si
accesibilitate, infrastructura moderna, mobilitate urbana ecologica, coeziune, inovatie radicala,
surse de energie regenerabile, combustibili alternativi, integrare a tehnologiilor moderne si
sisteme de transport autonome. Tn 2018, Comitetul TRAN al Parlamentului European a
subliniat importanta strategiilor multimodale, a strategiilor de pret transparente si a digitalizarii
lantului de transport.

Mecanismele si sistemele create in jurul sectorului transportului de marfa sunt
fundamentale pentru continuarea activitatilor economice zilnice. Acesta este cazul nu numai la
nivelul UE, ci si la nivel global. Transportul de marfa sprijind si promoveaza operatiunile de-a
lungul lantului de aprovizionare, impovarand in acelasi timp intregul sistem cu costurile sale -
o sabie cu doua taisuri. Un numar semnificativ de iIntreprinderi incearca din greu sa isi
controleze costurile de transport, pentru a rdmane competitive, dar si pentru a supravietui.
Pentru marfurile cu valoare adaugata redusa, cu volum ridicat, transportul si costurile aferente
acoperi o parte semnificativa din costurile totale ale unei intreprinderi. in aceasti categorie se
poate discuta cazul materialelor de constructie, produselor lichide etc. Aproximativ 10% din
veniturile totale din economia UE sunt create de serviciile de logistica si transport, iar acestea
includ si depozitarea si administrarea marfurilor. Gradul de eficientd in mecanismele si
sistemele de transport este direct corelat cu procesele economice, intrucat serviciile de transport
sunt determinate de consistenta si frecventa serviciului, viabilitatea diferitelor sisteme de
management si conectivitatea la piati. In functie de tipul de bunuri de transport, piata de
consum necesitd abordari diferite. De exemplu, marfurile perisabile solicita transporturi in timp
util pentru a le asigura utilizarea si disponibilitatea pe piata. Din aceasta perspectiva, sectorul
transporturilor de marfuri este determinant in alocarea costurilor, cu scopul de a creste si
indruma competitivitatea in industrie si de a declansa in mod intentionat cresterea economica.

Tn UE-28, sectorul transporturilor (mérfuri si calitori) reprezinta 5% din totalul fortei
de munca din uniune. Desi procentul de valoare adaugata si capital uman angajat ar putea parea
ridicol de mic in comparatie cu alte sectoare, sectorul transporturilor de marfuri din Uniunea

Europeana a acordat un cadou fara egal statelor membre - integrarea europeand. Aceasta din
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urmd a fost realizatd prin crearea pietei comune, unde comertul si conectivitatea au fost
facilitate si incurajate prin intermediul retelei de transport uniformizate. In consecinta,
legislatia paneuropeana a determinat accesul liber peste granite, pentru un comert mai
concentrat si mai eficient. Piata unica europeand reprezintd una dintre cele mai importante
oportunitati pentru Intreprinderile europene si permite o internationalizare rapida si eficienta a
IMM-urilor. Cu toate acestea, regiunile din UE care sunt caracterizate de o infrastructura
limitata sunt, de asemenea, cele afectate din punct de vedere economic si social. Infrastructura
mai putin dezvoltatd este vizibila mai ales 1n tarile din Estul Europei, ceea ce, la randul sau,
determind un transfer mai redus de cunostinte si tehnologie, chiar daca liberalizarea pietei
transporturilor din UE a determinat performante ridicate prin prisma dezvoltarii TEN-T.

Tn cel de-al treilea capitol, se discutd directia actuali a sectorului european de
transporturi de marfuri care depinde in mare masura de deciziile luate cu privire la consumul
general de energie, precum si de masurile de protectie a mediului. Influenta legislatiei asupra
transportului de marfuri este determinata, intr-o oarecare masurd, de agenda europeand pentru
ecologizarea industriei. Tn ultimul timp, a fost chiar cazul sublinierii impactului aparent pe care
sectorul transportului de marfuri l-ar putea avea asupra sanatatii mediului si a societatii.
Factorii de decizie politica trebuie sd respecte aceste preocupdri si sa asiste la consecintele
potentiale ale situatiei, prin elaborarea si implementarea unor directive specifice. Cu toate
acestea, transportul de marfa este de o importanta capitald pentru intreaga economie, ceea ce
inseamnd ca deciziile legislative trebuie sa urmeze calea inovatiei si a implementarii
tehnologiei. Mijloacele prin care se poate realiza ecologizarea sectorului vizeaza solutii
creative, specifice potentialului fiecarui stat membru, si fiecarei regiuni din UE. Prin Tratatul
de la Maastricht, Uniunea Europeana a propus politici de coeziune sociald si economicd, dupa
ce a recunoscut ca elementul cheie al dezvoltarii si cresterii economice se bazeaza pe un sistem
de transport inovator si tehnologizat. Mai mult decat atat, politica UE in domeniul
transporturilor a luat in considerare potentialul pietei unice europene si relatiile si comunicarea
care ar putea fi stabilite cu partile internationale. CE a realizat un pachet de propuneri
legislative sub titlul Europe on the Move, compusa din 3 directii strategice privind mobilitatea
in sectorul transportului rutier de marfa. Primul pachet de politici include urmatoarele subiecte
- accesul la piata transportului rutier si la profesie pentru operatorii de servicii de transport de
pasageri si marfuri, vehiculele inchiriate pentru transportul de marfa, tarifarea si taxarea rutiera,
regulile privind timpul de conducere si de odihna, mobilitatea lucratorilor, impozitarea
vehiculelor si monitorizarea si controlul emisiilor de CO2 ale camioanelor. Regulamentul se

concentreaza in principal asupra echipamentelor de transport rutier de mare tonaj, in timp ce
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vehiculele usoare de marfa presteaza servicii fara limitari legislative. Tahograful este,
momentan, folosit doar Tn timpul programului de lucru al echipamentelor de transport de mare
tonaj (camioane de peste 3,5 tone). in plus, legislatia a inclus si criteriile suplimentare necesare
pentru accesul la profesia soferilor in cadrul transportului rutier de marfa. Corpul legii prevede
ca fenomenul firmelor de tip letterbox ar trebui eliminat din motive care variazd de la
concurenta neloiala, pana la lipsa documentatiei fizice la sediu. Al doilea pachet de mobilitate
subliniaza subiectele privind accesul pe piata al autobuzelor si autocarelor, directiva privind
vehiculele eco-friendly, directiva privind transportul combinat de marfuri, standardele de CO>
pentru masini si autoutilitare, si initiativa privind bateriile. CE a propus o dezvoltare durabild
a sectorului transportului rutier de marfda, ceea ce implicd modernizarea flotelor si a
operatiunilor intreprinderilor de transport. Directiva ”vehiculelor curate” identifica vehiculele
motorizate bazate pe consumul de combustibili alternativi, care sunt introduse n clase de emisii
mai reduse. Directiva privind transportul combinat propune un cadru pentru traficul rutier,
feroviar si pe cdile navigabile. Acest lucru este presupus a fi mai ecologic si mai durabil pentru
reteaua de transport. Existd, de asemenea, o propunere pentru utilizarea e-CMR si flexibilitatea
logisticii multimodale si a transportului de marfa. Al treilea pachet de mobilitate acopera
subiectele standardelor de emisii pentru camioane, procesul de digitalizare a documentelor de
transport de marfa pentru toate modurile de transport, implementarea tehnologiei avansate a
vehiculelor si gestionarea sigurantei infrastructurii. Aceastd a treia parte a initiativei este
inclinatd in directia transformarii pietei transportului de marfa intr-un sector de servicii digitale.
In 2018, CE a lansat standardele de performanti a emisiilor de CO pentru camioane, clasificate
in patru categorii, pentru decarbonizarea sectorului. Acest lucru trebuia sa stimuleze
transportatorii sd opteze pentru tehnologii mai ecologice, deoarece CE a ridicat toate costurile
de taxare pentru anii 2019 si 2020. Obiectivul principal a fost reprezentat de scaderea nivelului
de emisii de CO2 cu 25% pana in 2025. Pandemia a determinat realizarea partiald a obiectivului,
desi numarul intreprinderilor care cumpdara vehicule electrice si/sau cu motor alternativ este
inca marginal. Comisia a propus, de asemenea, un sistem de creditare, care ofera producatorilor
flexibilitate Tn indeplinirea sarcinilor si le permite sd investeascd in continuare in tehnologii
inovatoare. CE s-a asigurat ca mentine actualizat instrumentul VECTO si include tehnologii
eficiente din punct de vedere al consumului de combustibil. Ideea a fost crearea unui sistem
inteligent de transport (ITS), care sa cuprinda informatiile electronice de transport de marfa
referitoare la vama, logistica, e-CMR etc. Strategia pentru siguranta rutierd a fost inclusa in

2018 intr-un plan de actiune, care creeaza noua politica cadru pentru perioada 2021-2040.



Directivele pentru transportul feroviar de marfa cuprind urmatoarele subiecte - asigurarea
(OTIF), asigurarea unei zone feroviare sigure si interoperabile in UE, crearea retelei feroviare
europene pentru transportul competitiv de marfuri, monitorizarea statisticilor de transport
feroviar de marfa, aplicatiile telematice pentru transportul de marfa pe sistemul feroviar din
UE, implementarea spatiului feroviar unic european, ajutorul de stat pentru companiile
feroviare si siguranta feroviara.

Masurile legislative pentru transporturile pe canale navigabile sunt in concordanta cu o
gama largd de dimensiuni, inclusiv capacitatea flotei de transport pe cdi navigabile, care ar
contribui la promovarea acestui mod de transport, un regulament suplimentar care prevede
masurile pentru punerea 1n aplicare a politicii de dezvoltare a capacititii flotei, dezvoltarea
comerciale pentru transport, cu exceptia navelor care transportd pe Dunare sau a celor utilizate
exclusiv pentru depozitarea marfurilor. Mai mult decat atat, normele se aplica acelor tari din
UE care au o capacitate a flotei de peste 100000 de tone si care au conectivitate prin intermediul
canalelor navigabile cu alte tari. Aceste state membre sunt obligate sa aiba rezerve de finantare
separate pentru transportatori si nave de impingere. Fondurile pot fi accesate in caz de crize ale
pietei. Regulamentul prevede, de asemenea, ca orice achizitie de nave noi ar determina fie
necesitatea platii unei taxe, fie reciclarea navei vechi. Regulamentele includ masuri
suplimentare, cum ar fi sprijinul informational pentru lucritorii din sector, formarea
profesionald, imbunatatirea competentelor, initiativele de aderare la asociatii comerciale,
sprijin pentru modernizarea navelor, stimulente pentru inovatie in ambarcatiunile navelor si
protectia mediului, facilitdti financiare, dezvoltarea infrastructurii si a securitdtii portuare,
introducand masuri pentru capacitatea de manipulare in caz de amenintari si incidente. Fiecare
port are o autoritate portuara desemnatd, responsabild de identificarea si implementarea
masurilor de securitate specifice bazate pe evaluarea si planificarea prealabild a portului.
Navigatia interioara si accesul pe piata in sectorul transportului pe cdi navigabile sunt introduse
in sase corpuri de reglementare si doud directive, care formuleaza regulile de concurenta,
capacitatea flotei, inchirierea contractelor si preturile, conditiile pentru operatorii de transport
de marfuri, accesul cétre piata transportatorilor prin calificari, conditii de navigatie pe Rin si
eradicarea discriminarii in transport. Scopul principal al legislatiei este liberalizarea pietei prin
accesul liber al operatorilor de transporturi navale, prin eliminarea practicilor neloiale, Tn
special legate de impozitare si stabilire a preturilor, regulile de concurentd loiala pentru

transportatori. Un aspect interesant al legislatiei privind transporturile navale se referd la
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serviciile de informatii fluviale (RIS), discutate in cinci organisme de reglementare si o
directiva, elaborate din 2005 pana in 2019, si care propun reguli privind specificatiile tehnice
pentru raportarea electronica a navelor, sistemele de urmarire a navelor, sistemul de informatii
pentru navigatie, notificari catre capitani, orientari tehnice referitoare la planificarea,
implementarea si gestionarea utilizdrii RIS si armonizarea sistemului 1n toate statele membre
ale UE. Sistemul RIS a fost stabilit pentru a creste competitivitatea sectorului, pentru a optimiza
infrastructura existentd, pentru a imbunatati securitatea si sanatatea la locul de munca, in timpul
transporturilor pe cdi navigabile si pentru a reduce impactul negativ al sectorului asupra
mediului. Serviciile RIS cuprind urmaétoarele elemente - informatii despre cdile navigabile
(geografice, hidrologice, administrative), informatii si gestionare a traficului, sprijin n caz de
calamitati, gestionarea transporturilor, statistici si servicii vamale, gestionarea podurilor,
logistica transportului, aplicarea legii si a taxelor cailor navigabile si portuare.

Tn cel de-al patrulea capitol al lucririi, este dezvaluiti perspectiva economiei
cunostintelor, Tncepand cu premisa ca societatea se bazeaza si a evoluat 1n jurul cunostintelor
si, astazi, societatea se confrunta cu un moment de cotiturd in care cunostintele nu mai sunt
limitate la nisele de piatd, ci se raspandesc in toate sectoarele economice - in agricultura prin
noile dimensiuni impuse de tehnologiile blockchain, in productie prin schimbarea
mecanismelor si sistemelor din spatele nu numai a proceselor de productie, ci mai ales prin
schimbarea abordarilor de management strategic, si in servicii printr-un proces de deconstructie
(de exemplu, mutarea sistemului bancar pe piata criptomonedelor, trecerea de la procesele
guvernamentale controlate la solutii descentralizate si transparente). In cadrul economiei
cunostintelor, exista contextul KIA si KIS, dezvoltate in jurul a trei dimensiuni cheie -
si difuzarea cunostintelor la nivel national, regional si niveluri globale; inovatia, care permite
accesul la expertiza, schimbarea si gradul de schimbare, dominarea pietei; si proximitatea
spatiala.

Urmatorul aspect important inclus 1n cercetare este aplicabilitatea dimensiunilor
economiei cunostintelor la sectorul transporturilor de marfa. Aceasta parte a fost la fel de
extinsa ca si analiza politicilor publice si a urmat dimensiunea revolutiei serviciilor si impactul
acestora asupra dezvoltarii economice a zonei. Mai mult decat atat, capitalul uman a fost
clasificat drept principalul generator de cunostinte si KIS, precum si de transfer de cunostinte.
S-a stabilit ca sectoarele tehnologice sunt deschise absorbtiei, credrii si transferului de
cunostinte, prin investitiile si activitatile lor intense de cercetare si dezvoltare si prin includerea

retelelor de invatare si a centrelor de experientd creativa si expansiune tehnologica. Justificarea
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posibilei conexiuni a sectorului transportului de marfuri cu economia cunostintelor a fost
realizatd prin respectarea unei caracteristici majore — inter-conectivitatea la nivel global si
regional. Mai mult decat atat, sectorul transportului de marfuri a castigat o atentie considerabila
in ultimul an, mai ales in contextul generat de pandemie. Autoritatile si profesionistii au ajuns
la concluzia cd transportul de marfuri este invariabil fundamental, chiar vital pentru existenta
noastrd si, prin urmare, sectorul trebuie sa fie asistat in mod corespunzator. Introducerea
inovatiei si a tehnologiilor, nu numai in ceea ce priveste masinile si echipamentele de transport,
ci si in mijloacele de comunicare, de transfer de date, de interoperabilitate in statele membre
ale UE si de inter-modalitate a modurilor de transport, vor reprezenta baza pentru noul model
de management al sectorului.

Economia cunostintelor si KIBS au fost luate in considerare Tn lucrare prin aplicarea a
trei dimensiuni cheie, si anume cunostintele, inovatia si proximitatea spatiald. Fiecare dintre
dimensiunile cheie au fost examinate in cercetare, observate si analizate in complementaritate
cu sistemul economic, cu indicatorii de crestere economica, prin zone tangente in concordanta
cu cheltuielile de cercetare si dezvoltare, brevete, publicatii, educatie, exporturi TIC, importuri
TIC, etc. Mai mult decat atat, inovatiei 1 s-a oferit perspectiva durabilitatii la granita cu
dezvoltarea umana, sociala, economica si de mediu. Inovatia este menita sa transforme Intregul
sistem, desi, in acest moment, se confruntd cu un caracter non-continuu. Caracteristica de
proximitate spatiald a KIBS este vizibila la nivelul intreprinderilor mari, deoarece acestea sunt
de obicei regasite in centre de creativitate si aplicatii tehnologice.

Tn acest moment, economia cunostintelor este extrem de restrictiva. In consecinta, valul
digitalizarii si al transformarii digitale a declansat atentia atét a entitdtilor publice, cat si a celor
private, pe masurd ce pe piatd sunt adoptate noi programe si noi practici. Cu toate acestea,
avangardismul economiei cunostintelor si al KIBS nu este momentan vizibil in sectorul
transporturilor de marfuri. Mai mult decéat atat, terminologia a fost actualizatd pentru a include
concepte precum learning by networking, learning to learn, toate In recunoasterea generala a
faptului ca datele s-au transformat in informatii, iar experienta transformata in tipare formeaza
cel mai Tnalt nivel de avantaj competitiv de pe piatd astdzi. KIBS sunt primul rezultat al unei
economii in tranzitie si in schimbare, deoarece cererea de cunostinte creste din cauza
incertitudinii generalizate a performantei structurale determinatd de aparitia si dezvoltarea de
noi tehnologii. Momentan, singurul impediment in aceastd expansiune tehnologica rezida in
reglementare si politici publice (de exemplu, reglementarea mediului, standarde legate de

tehnologie, liberalizarea comertului, globalizarea productiei).
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Industria transporturilor de marfa este o cerere derivata si are o valoare adaugata lenta,
constanta si mica in economie. Cu toate acestea, impactul sau este considerabil mai mare atunci
cand este observata dintr-o perspectiva diferita. Luand in considerare imaginea de ansamblu si
observand de departe inter-conectivitatea economiei globale, un singur element vine ca o
constanti - industria transporturilor. Tn cadrul acesteia din urma, sunt identificate doua directii
- transportul de marfa si transportul de persoane. Aceasta lucrare dezvolta cazul transportului
de marfuri, unde este de inteles necesitatea pentru planificarea futurista, pentru externalizarea
functiilor si cererea pentru intreprinderile KIBS. Rationamentul din spatele acestei optiuni este
ca, la fel ca multe alte servicii, serviciile de transport de calatori pot fi foarte ugor de substituit.
Sa luam, de exemplu, cazul noilor modele de afaceri KIBS, 1n special provenind de la
intreprinderi tehnologice, precum Uber - un serviciu descentralizat de transport de calatori cu
tarife si costuri considerabil mai mici decat cele propuse de companiile de taxi, dar cu o calitate
a transportului mai mare decat transportul public. Potentialul economiei cunostintelor de a
produce bunuri si servicii la orice scard ar reprezenta un avantaj pentru IMM-uri, in mésura In
care cunostintele rdman exclusive. Considerand productia de cunostinte ca fiind cea mai
avansatd practica de productie in acest moment, S-ar putea argumenta ca aceasta este, de
asemenea, bazata pe rationamentul din spatele dezvoltarilor care au avut loc in sectorul
capitalului uman si al fortei de munca. Aceastd economie a cunostintelor poate fi observata in
toate economiile majore ale lumii; inter-conectivitatea acestor economii dezvoltate ofera
sistemul perfect pentru raspandirea oamenilor, ideilor, tehnologiilor si a resurselor. Habitatele
antropice sustinute de economia cunostintelor sunt vizibile Tn special la nivelul intreprinderilor
mari, unde acestea din urma domind si factorizeazd elementele procesului de productie.
Elementele procesului sunt structurate pentru utilizarea de baza de cdtre muncitori semi-
calificati, de la distanta, in cadrul productiei de masa conventionale. O aplicatie practica a
acestor miscari sistematice ar putea fi observatd atunci cand cateva mii de angajati ai unei
intreprinderi din SUA aranjeaza ca sute de mii de oameni aflati in China sa execute segmente
de rutind ale planului de productie. Aceastd mega-intreprindere va avea un avantaj fata de
IMM-uri in capacitatea sa de a suporta profitabilitatea chiar si in situatia in care costurile fixe
sunt distribuite catre investitii in echipamente avansate. Aceste ntreprinderi pot crea
ecosisteme (de exemplu, Google, Apple, Microsoft, Amazon) care permit accesul
consumatorilor la o gama largd de produse/servicii si care, prin simpla aderenta a mai multor
consumatori, creeaza mai multd valoare in timp. Forma acestei valori provine din cunostinte,

intrucat comunitatile de utilizatori genereaza cunostinte si creeaza o valoare mai mare decat
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cea a produselor sau proceselor materiale. Mai mult decat atat, cunostintele si informatia nu se
degradeaza in timp.

Miscarile consistente ale economiei in ceea ce priveste forta de munca si capitalul uman
au determinat o schimbare a cerintelor de competente, deoarece intreprinderile angajeaza din
ce in ce mai multi muncitori calificati. In acelasi timp, intensitatea ocupirii locurilor de munca
este determinata de doua tendinte majore: tehnologizarea si imbatranirea populatiei. Odata cu
prabusirea natalitatii, intreprinderile vor avea o oferta limitatd de competente si vor fi fortate
s investeasca in longlife learning. In consecinti, tehnologia informatiei si a comunicatiilor
reprezintd unul dintre factorii majori care influenteaza raspunsul partinitor la schimbarea
tehnica bazata pe abilitati. Un studiu OECD din 2019 a aratat cd schimbarea tehnologica
reprezintd una dintre principalele cauze ale fluctuatiilor cererii relative de fortd de munca
necalificatd in detrimentul acordurilor comerciale cu economiile emergente. Mai mult decat
atat, corelatia dintre utilizarea computerelor si cresterea cererii de fortd de munca cu studii
superioare s-a inversat; astfel, resursele umane cu studii superioare utilizeaza computerele mai
intens, mai degraba decat utilizarea computerului fiind factorul major in cererea de resurse
umane calificate. Acest lucru inseamna practic ca economia cunostintelor nu este un raspuns
al utilizarii extinse a tehnologiei astdzi, ci mai degraba s-a nascut din importanta pe care
capitalul uman a acordat-o tehnologiei pentru a sprijini setul crescut de competente in cadrul
fortelor de munca. Deci, inovatia radicala face loc tehnologiei de varf, care este doar un mijloc
pentru ca intreaga economie sd avanseze.

Existd trei etape in procesul de tehnologizare a economiei - digitizarea, digitalizarea si
transformarea digitald. Primul pas al procesului, si anume digitizarea, a fost practic miscarea
de la analog la digital, in timp ce al doilea a fost reprezentat de introducerea tehnologiilor
digitale in modelul de afaceri. Pasul final sau transformarea digitala a economiei este un subiect
extrem de motivant pentru Uniunea Europeana. Pentru a raimane competitive pe piata globala,
sectoarele economice ale UE trebuie sa adere la transformarea digitald, iar accentul principal a
fost pus pe dezvoltarea retelei europene de centre de inovare digitala, pentru care Comisia si-a
setat misiunea de a sprijini sectorul afacerilor, imbunatatirea structurilor si modelelor de
management, precum si a produselor/serviciilor prin utilizarea intensiva a tehnologiilor
digitale. Potrivit Comisiei Europene, doar 1 din 5 intreprinderi din UE sunt foarte digitalizate,
60% din intreprinderile mari si 90% din IMM-uri nu adera la inovatie digitald. Aceasta
revolutie a fost menitd sa aduca oportunitdti durabile pentru toate intreprinderile. Mai mult
decat atat, colectarea si analiza datelor reprezintd o problemd pentru majoritatea

intreprinderilor, iar CE a propus sprijinul acestora din urma prin intermediul centrelor de
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dezvoltare si inovare. Aceste centre ofera expertiza tehnica intreprinderilor pentru a testa o idee
inainte de a investi in ea, ele ofera, de asemenea, training-uri pentru dezvoltarea abilitatilor la
nivelul intreprinderilor, astfel incat acestea s aiba sanse mai mari de succes. In cadrul centrelor
de dezvoltare si inovare, intreprinderile gasesc sprijinul de care au nevoie pentru a obtine
investitii si ofera, de asemenea, un ecosistem de inovare si o retea capabild pentru dezvoltarea
diverselor parteneriate. Intre 2021 si 2027, viitorul cadru financiar va fi consolidat prin prisma
primului program pentru o Europa digitald, care va aloca mai mult de 9 miliarde EUR in
transformarea digitala a sectorului de afaceri european. Printre elementele cheie ale
programului va fi adoptarea unei game largi de tehnologii, cum ar fi inteligenta artificiala,
sistemele de securitate cibernetica, Big Data, productia digitala, tehnologiile blockchain, etc.
Le nivelul sectoarelor regionale ale UE, apar diferente semnificative intre statele membre in
ceea ce priveste nivelul de aderare la dimensiunea inovarii, precum si consistenta activitatilor
desfasurate in directia inovarii. Dezavantajele si lipsa echilibrului regional se va institui din
directia tarilor care nu vor reusi sa faca trecerea de la primul val al transformarii digitale (initiat
in 2020) catre etapa urmatoare. Tarile moderat inovatoare au sisteme incomplete de inovare, in
stiintd, tehnologie si industrie. Acestea sunt domeniile care se vor confrunta cu cele mai mari
provocdri pentru a-si Imbunatéti procesele de inovare, in special printr-o reforma a politicilor,
strategiilor si masurilor care ar declansa densificarea pietei de afaceri si stabilirea relatiilor
internationale. Diferite sisteme nationale prezintd disparitdti in modul in care organizeaza
cadrele institutionale, managementul organizational, planificarea investitiilor in cercetare si
dezvoltare si masurarea performantei. Majoritatea institutiilor publice sunt reglementate la
nivel national, dar, in UE, exista o fortd supranationald care stabileste ritmul. Mai mult, exista
si exemple de tari In care lipsa coerentei interne reprezinta un dezavantaj al implementarii
proceselor de inovare si o Tmpiedicare a potentialului de a aduce la existentd un sistem national
de inovare. Evaluate separat si intrinsec, inovatiile sunt doar particularitati in tehnologiile care
au caracteristica de a perturba echilibrul dinamicii pietei, dar un sistem meta-stabilizat poate fi
realizat la nivel global. Conexiunea stabilita intre procesele intensive in cunoastere si impactul
social al inovatiilor tehnologice poate fi mediatd prin solutii de management. Configurarea
intreprinderilor pentru a aborda aceste procese se bazeaza pe planificarea strategica si
operationald, pentru luarea deciziilor in momentele in care influenta externa este semnificativa.
Managementul cercetarii si dezvoltarii oferd noi perspective tehnologice in planificarea
ciclurilor economice, pe baza unor consideratii geografice. Un sistem anticipativ ar reduce
incertitudinea si ar adapta influxul continuu de noutati In productie, implicand astfel KIBS.

Economia, 1n general, va semana cu o creaturd digitala vie, care se transforma si evolueaza
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continuu si sistematic, invatand din propriul mediu si din structura sa interna. Semnificatia
informatiilor este codificatd prin cunostinte, pe masurad ce datele sunt colectate, analizate si
transformate. Tn 1986, OECD a abordat pentru prima dat si a definit notiunea de intensitate a
cunostintelor in industrie, pe baza intensitatii cercetarii si dezvoltarii. Calculul intensitatii
cunostintelor intr-un anumit sector ar fi fost calculat n baza raportului dintre cheltuielile de
cercetare si dezvoltare si PIB la nivel national sau valoarea adaugatd la nivelul sectorului.
Ulterior, aceasta metoda a fost extinsa pentru a cuprinde si tehnologia incorporata in procesul
de cumpdrare a bunurilor. Aceasta presupune existenta mai degrabda a unui utilizator de
tehnologie decat un producator de tehnologie.

Ca parte a economiei cunostintelor, politicile publice trebuie sa se concentreze si pe
promovarea inovarii si a transferului de tehnologie. Mai mult decat atat, tendinta nu este
caracteristica politicii de inovare, deoarece politicile trebuie sa respecte si aceastd noud
migcare, inclusiv politica educationala, politica de dezvoltare regionala, etc. Prin urmare, iata
rationamentul care sta la baza testarii productiei pietei transportului de marfuri Impotriva unor
regresori precum profesori la 1000 de persoane, absolventi de studii superioare la 1000 de
persoane, populatie urband, frecventd in invataimantul superior, aldturi de indicatori de
cercetare si dezvoltare si inovare. Testarea ar pune in aplicare corelatiile dintre transformarea
transportului de marfa in KIBS si includerea generald in economia cunostintelor. Pe baza
acestel ipoteze, 0 economie avansata, prezintd conexiuni si stabileste relatii intre invatamantul
superior §i concentrarea consecventa asupra cercetarii si dezvoltarii si inovdrii (elemente
discutate pe larg si reglementate de politicile publice) si orice sector al economiei, inclusiv
lantul care leaga toate activitatile desfasurate pe piatd, si anume sectorul transporturilor de
marfa. Modelul Triple Helix introduce performanta ridicata a inter-conectivitatii stabilite intre
mediul academic, mediul de afaceri si guvernul, pentru proliferarea transferurilor de cunostinte
si pentru tendinta ascendenta a cercetdrii si inovarii si a alocdrii tehnologiei pentru activitatea
de zi cu zi. Crearea acestor conexiuni, retele si parteneriate trilaterale reprezinta primul pas in
dezvoltarea de noi mecanisme organizationale care ar actiona ca incubatoare pentru stiintd si
tehnologie. Unele exemple de astfel de hub-uri de tehnologie sunt vizibile in cadrul grupului
de companii de tehnologie, care au reusit sd devina principalii generatori de inovatie, crestere
economica si dezvoltare sociala.

La nivel regional, Uniunea Europeana s-a Orientat catre crearea si implementarea
diferitilor indicatori si a programelor de dezvoltare si evaluare a performantei Intreprinderilor
interne in directia inovarii si adoptarii tehnologice. Unul dintre mijloacele aplicate de UE

pentru aceastd evaluare este European Innovation Scoreboard, care observd comparativ
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performantele de cercetare si dezvoltare si inovare ale statelor membre. Acest lucru este
deosebit de util pentru factorii de decizie politica si functioneaza ca un cadru pentru instituirea
urmatoarei ordini de reglementare, prin observarea punctelor tari si a punctelor slabe, urmarirea
progresului si identificarea prioritdtilor pentru fiecare stat membru. Performanta inovarii este
calculata prin indicatori precum cheltuieli de cercetare si dezvoltare, resurse umane si ocuparea
fortei de munca si activitati de inovare in cadrul intreprinderilor, si are ca rezultat patru grupuri
de performanta - lideri de inovare, inovatori puternici, inovatori moderati si inovatori modesti.

CE a lansat documentatia privind performanta sistemelor de inovare ale statelor
membre ale UE, clasificand statele membre pe baza performantei inovarii, si anume lideri in
inovare, cuprinzand tari precum Suedia, Finlanda, Danemarca, Olanda si Luxemburg, al doilea
grup reprezentat de Belgia, Germania, Austria, Irlanda, Franta si Estonia ca inovatori puternici,
in timp ce majoritatea celorlalte tari ale UE au fost clasificate drept inovatori moderati, doar
Romaénia si Bulgaria fiind singurii inovatori modesti. Unele dintre principalele elemente care
au fost observate ca fiind aplicate de acele tari inovatoare sunt reprezentate de sisteme de
cercetare dezvoltate, cu parteneriate si retele intracomunitare, centre de inovare pentru IMM-
uri (Portugalia fiind liderul acestei initiative), cooperare public-privata si finantare, precum si
dezvoltarea activelor intelectuale si a capitalului uman. In concluzie, politica publici nationala
si supranationald din statele membre ale UE s-a concentrat pe mentinerea valului de inovatie,
Tntrucét UE a fost listata in 2019 ca al cincilea inovator la nivel de performanta globala actuala,
sub Coreea de Sud, Canada, Australia, si Japonia, si urmatda de SUA si China. Performanta
inovatiei este masuratd prin utilizarea unor indicatori care sunt combinati in patru categorii -
conditii-cadru (principalii factori motori ai performantei inovatiei: capital uman, sisteme de
cercetare, mediu favorabil inovdrii), investitii (investitii publice si private in cercetare si
dezvoltare), activitdti de inovare (la nivel de iIntreprindere: active intelectuale) si impact
(inovatia sub forma beneficiilor pentru societatea si economia generald: ocuparea fortei de
munca, vanzari etc.). Prin urmare, in cadrul cercetarii actuale, unele dintre variabilele care au
fost testate pentru a observa posibilele corelatii cu dimensiunile KIBS sunt absolventii
invatdmantului tertiar, populatia care a absolvit Tnvatamantul tertiar, cheltuielile de cercetare si
dezvoltare pentru afaceri, cheltuielile de inovare, bunuri tehnologice, exporturi de servicii, etc.

Avand 1n vedere contextul politicilor publice, principalele organizatii la nivel european
S-au angajat activ in sustinerea politicii guvernamentale in favoarea economiei cunostintelor si
a contributiei pe care guvernele o pot aduce la cresterea economica. A se vedea, de exemplu,
impactul deciziilor guvernamentale in timpul pandemiei care au deplasat intreaga activitate

economicd si societald, dar, in acelasi timp, au avut o contributie semnificativa la scaderea
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emisiilor poluante, la cresterea numarului intreprinderilor de tehnologie, in introducerea
inovatiei ca principal formulator al perspectivelor viitoare pentru piata globald. OECD
considera ca guvernele sunt facilitatoare pentru accesul la noi tehnologii ale informatiei, pentru
dezvoltarea si accesul la Invataimantului superior, pentru centre de cercetare si centre de
inovare, pentru dezvoltarea sistemelor nationale de inovare si transferul de cunostinte prin
retele. Aceste perspective au acordat prioritate imbunatatirii difuzarii cunostintelor, actualizarii
in umbrela de competente a capitalului uman si In promovarea inovarii si a schimbarii
managementului in cadrul intreprinderilor. Printre sugestiile facute de OECD au fost cuprinse
urmatoarele: proiecte 1n stiintd si tehnologie bazate pe misiuni si obiective, politici economice
si tehnologice pentru inovare, programe orientate spre difuzie si cadre pentru colaborari intre
universitati-industrie-guvern, care promoveaza accesul la noii tehnologii de cétre sectoarele
economice si catre intreprinderile active prin facilitarea dezvoltarii infrastructurilor
informationale; necesitatea unor politici care sd promoveze accesul larg la competente si
si sd Incurajeze Intreprinderile si indivizii la formare continua si Invatare pe tot parcursul vietii,
cu scopul final de a se potrivi oferta de munca cu cererea pietei); evidentierea schimbarilor
tehnologice care pot fi actualizate prin schimbarile organizationale ale intreprinderilor care ar
putea avea legdturd cu perspectivele aranjamentelor de lucru flexibile, cu forta de munca
calificatd, si cu retele descentralizare (aceste perspective ar putea fi realizate prin imbunatatirea
conditiilor organizationale din sfera financiara, a concurentei, informatiilor si schimbarilor de
politici). Comisia Europeana si-a demonstrat implicarea in formularea strategiilor si politicilor
de dezvoltare regionala si si-a concentrat atentia asupra sectorului capitalului uman, unde a
subliniat necesitatea pastrarii competentelor si a actualizarii acestora pentru a se alinia
cerintelor economiei cunostintelor. Mai mult decat atat, Comisia a observat necesitatea
tehnologiei informatiei si a comunicatiilor in economia globala, precum si impactul TIC asupra
economiei. Recomandarile Comisiei Europene, incepand cu anul 2000, au vizat urméatoarele
aspecte: conectivitate la internet in toate scolile din UE, obtinerea de cétre profesori a
abilitati TIC, crearea unor circumstante favorabile tele-muncii, antreprenoriat, Incurajarea si
promovarea utilizarii TIC de catre IMM-uri. Este destul de clar cd, 20 de ani mai tarziu,
majoritatea statelor membre raman in continuare in urma, desi s-au inregistrat realizari
semnificative in 2020, cu stimularea din avalansa creatd de pandemie, care, dintr-o perspectiva
pozitiva, a reintrodus, implementat si chiar stabilizat majoritatea termenilor propusi in 2000 de

catre Comisia Europeana. Alinierea sectoarelor economice la astfel de directive ar impinge
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intregul sistem citre adoptarea dimensiunilor economiei cunostintelor. Intrucét stimulentul
major pentru economia cunostintelor este reprezentat de inovatie, a aparut o noud categorie de
servicii, si anume KIBS. Practic, acest val regenerativ de noutate propune o atentie constanta
catre Intreprinderea din spatele furnizérii de servicii si catre cealaltd parte implicata in proces
- interfata cu clientul. Mai mult decat atat, KIBS au o caracteristica intrinseca care creeaza
premisele dezvoltdrii de noi relatii de piatd ca formad de inovatie si utilizare a tehnologiei.
Crearea inovatiei provine astdzi numai din perspectiva actorilor care proiecteaza si furnizeaza
servicii. Complexitatea KIBS are un impact direct asupra relatiei dintre inovator si furnizorul
de servicii. Ulterior, politica Uniunii Europene pentru cercetare si dezvoltare tehnologica este
unul dintre domeniile de interes In cadrul legislatiei europene. Cadrul pentru 2021-2027 se
concentreaza in principal pe aspectele dezvoltarii stiintei si tehnologiei, prin excelenta
tehnologica, rezolvarea problemelor societale, prin includerea tranzitiei ecologice si digitale si
avansarea in realizarea obiectivelor de dezvoltare durabila si, bineinteles, provocarea
economica de a stimula Europa, de a creste productia de inovare, competitivitatea regiunii si
oferta de locuri de muncd. 70% din buget este destinat exclusiv IMM-urilor si crearea
oportunitatii acestora de a avea departamente dedicate de cercetare-dezvoltare, precum si in
cazul dezvoltdrii si implementarii inovarii radicale in cadrul sectorului. Desi UE lucreaza la
tranzitia catre economia cunostintelor - cu obiectivele de a consolida ocuparea fortei de munca,
reforma economica, coeziunea sociald, trecerea la o economie digitald, bazata pe cunostinte,
determinata de noi bunuri si servicii - ca motor puternic pentru crestere, competitivitate si locuri
de munca, capabile sd imbunatateascd calitatea vietii cetatenilor si a mediului, acest nou
concept va fi determinat in principal de dinamica pietei si a economiei politice.
Inter-conectivitatea mega-regiunilor este detinuta de fluxul de informatii, bunuri,
oameni si cunostinte. Trecerea geopoliticii de la state teritoriale la retele relationale de orase
este sustinutd de infrastructurd, inclusiv de catre sectorul transporturilor de marfuri.
Globalizarea formeaza cuvantul cheie dominant, iar intreaga lume coboard din economia
keynesiana a bunastarii spre imbritisarea caracteristicilor si potentialului economieli
cunostintelor. Aceasta din urma nu este doar o variatie a economiei capitaliste, ci mai degraba
o structura sinuoasa a practicilor socio-spatiale, a luarii deciziilor politice si a diferitelor ecuatii
de management strategic, in functie de scalabilitatea unui context dat. O astfel de combinatie
depinde de predispozitia partilor implicate la nivel de piata si la nivel politic in raport cu
cresterea si dezvoltarea societdtii si economiei si de modul in care acele parti considera
imbunatatirea, reglementarea si guvernarea sistemului general. Desi pastrata in nise de piata,

economia cunostintelor devine treptat un fapt in cadrul societatii globale si continua sa impinga
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in directia unei influente puternice asupra elaborarii politicilor publice. Asa cum am mentionat
anterior, 1n tardmurile cunoasterii se afla noua tendinta a invatarii pe tot parcursul vietii (LLL),
pentru ca resursele umane sa-si actualizeze continuu si sistematic competentele si expertiza.
Acesta este un alt departament care ar trebui sa ofere interes factorilor de decizie politica, care
ar putea include si articula cadrul extins al economiei cunostintelor Tn cadrul politicilor publice.
Mai mult decét atat, acestia trebuie sa fie pregatiti sa directioneze fluxul de influenta si aspiratii
care decurg din societatea cunoasterii versus economia cunostintelor. Aici, accentul nu trebuie
impartit, ci fortele combinate ar trebui sd permitd un acces mai bun si egal la invatamantul
superior, precum si dezvoltarea de produse si servicii intelectuale. Capitalismul ar putea fi
privit ca un teren de concurenta pentru ca intreprinderile sa creasca, sa reinvesteasca profiturile,
sa supravietuiasca, beneficiind in acelasi timp de resursele naturale si societale. Aspectele
nemateriale ale economiei, precum si dorinta de a minimiza si dizolva polarizarea masiva a
bogatiei si a sdraciei la nivel global nu sunt neaparat elemente care pun accentul pe democratiile
capitaliste de astdzi. Cu toate acestea, lipsa unei cresteri economice semnificative in ultimii 60
de ani a fost un semn ca scena economica si politicd generald a fost in mod special prost
condusa. In acea perioada, inovatia a facut loc in mod continuu, dar nesustenabil, tehnologiilor
care au dat lumii darul sperantei si al marilor asteptari. Cunoasterea a devenit atat de
importantd, nu numai In gestionarea tehnologiei, ci si in crearea, stabilizarea si dezvoltarea
relatiilor. Avantajele invatamantului superior au fost stimulente consistente pentru utilizarea
sporita a acestora ca proxy pentru masurarea cresterii economice si societale. Alaturi de
cercetare si dezvoltare, calificarea formala a fortei de munca si introducerea unor cunostinte
extinse au schimbat compozitia ocupationala a capitalului uman in cadrul scenei geopolitice.
Procesul de inovare, o formd de cunostinte tehnologice combinate si recombinate
pentru crearea de noi tehnologii, este reinventat in diferite regiuni ale globului, in special in
cadrul clusterelor regionale ale economiei cunostintelor. Asta inseamna ca, din punct de vedere
geopolitic, acesta este un punct de rupere, in care puterea este mutata dintr-un loc n altul, de
la un utilizator la altul. Caracteristica cunostintelor care le face infinite este, de asemenea, cea
care oferd o viziune optimistd asupra capacitatilor pe care tehnologia le-ar putea aduce
viitoare. Valul antreprenorial a condus catre lumea de astdzi, iar recunoasterea costului de
oportunitate si a primei de risc pentru asigurarea unei astfel de pozitii a determinat importanta
crescutd a proprietatii intelectuale (PI) si a mijloacelor de protectie - brevete, drepturi de autor

etc.
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In concluzie, exista doud potentiale evolutii geografice care au fost determinate de economia
cunostintelor - una care contine aspectele negative ale internationalizarii in numele
intreprinderilor si a factorilor de productie, si una care se refera la gruparea regionald a
activitatilor complementare rezultate din cunostintele si abilitatile regionale.

Universitatile si organizatiile de cercetare reprezintd o dilema pentru intreprinderi, iar
acestea din urma se bazeaza tot mai mult pe cele dintdi. Este in principal o relatie bazatd pe
integrarea verticald a unui mod de productie a cunostintelor care ar determina imbunatatirea
cooperdrii si crearea cunostintelor de piata in sfera KIBS. Externalitatile intreprinderilor KIBS
includ, in acest moment, laboratoare de cercetare, divizia de cercetare directa si universitati. O
importanta capitala este identificarea in numele universitatilor si a centrelor de cercetare a
rolului lor exact in crearea si transferul de cunostinte. Mai mult decat atat, acestea trebuie, de
asemenea, sa evite efectul de partinire datorat finantarii unor cercetari mai putin fructuoase
pentru KIBS, 1n timp ce factorii de decizie politica trebuie sa evite sd fie pringi in cealalta
situatie, in care stimuleaza universitatile s promoveze doar cercetarea aplicatd, cu prioritate
exclusiva a intreprinderii.

Productia de cunostinte si transferul de cunostinte realizat la nivel universitar, mai mult
decat cel produs la nivel de piatd, nu polueaza, astfel economia cunostintelor este un sistem de
inalta calitate. In acelasi timp, noua economie are o alti caracteristici care atrage atentia si
aceasta este capacitatea sa de a conecta diverse procese aparent separate. Un exemplu de astfel
de combinatii ar putea fi proiectia serviciilor financiare, de consultantd si cercetare catre
avansarea utilizarii internetului, tele-munca, comertul electronic si activitatile legate de TIC si
introducerea de noi modele de management pentru Tntreprinderi pentru a-si organiza activitatile
intr-o astfel de maniera care ar imbunatati in cele din urma devotamentul angajatilor,
capacitatea de reactie a bazei de clienti, flexibilitatea ridicatd a proceselor si scdderea
birocratiei. Acest sistem este sustinut de politicile si masurile care functioneaza astfel incat
cunostintele sa se extinda si sa se intensifice in utilizare, ca o cerintd de baza pentru performanta
operationala a economiei cunostintelor.

Al cincilea capitol a continuat studiul prin introducerea metodelor de cercetare
specifice transporturilor terestre de marfa, pornind de la ideea cd IMM-urile reprezinta coloana
vertebrald a activitatii economice din UE, care, asa cum era de asteptat, sunt reprezentative la
nivelul sectorului cercetat. Sectorul transportului de marfuri cuprinde serviciile de transport
rutier, feroviar, naval si prin conducte. Avand in vedere limitarea ultimului mod de transport
(in ceea ce priveste tipurile de marfuri transportate, date disponibile, flexibilitate etc.), lucrarea

a urmat dimensiunile impuse de furnizarea de servicii de transport de marfa rutier, feroviar si
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naval. Dintre cele trei moduri de transport, sub-sectorul transportului rutier de marfa domina
piata cu aproximativ 580000 de intreprinderi active, In timp ce celelalte doud moduri de
transport (feroviar si naval) sunt reprezentate combinat de aprox. 12000 de Intreprinderi active,
care continud sa fie detinute de stat Tn majoritatea statelor membre ale UE.

Tncepand din 2018, sectorul IMM-urilor din UE-28 era reprezentat de aproape 25 de
milioane de intreprinderi, in majoritatea lor, in jur de 93% din total, avand mai putin de 10
angajati (micro-IMM-uri). In sectorul activititilor non-financiare (NFBS), 99,8% dintre
intreprinderi erau IMM-uri si au generat aproape 60% din valoarea adaugata si 66% din
ocuparea fortei de munca in UE-28. Problema cheie pe piata transportului de marfa de astazi
este reprezentatd de preturile pietei si de politicile de preturi. In ultimii 10 ani, costurile
infrastructurii au crescut semnificativ, in special pentru echipamentele de transport second-
hand, fara politici de finantare si dezvoltare care sa acopere diferenta. Matematic, costurile
operatiunilor de transport cuprind costul marginal de transport si eficienta transportului. In
ecuatie, se poate include, de asemenea, rolul economiilor de scara, impactul valorii marfurilor
asupra costurilor transportului si media in care se realizeaza transportul, si anume franciza sau
proprietatea directd. Costurile transportului nu sunt atribuite numai intreprinderilor implicate
in procesul de expediere a marfurilor pe intreg teritoriul UE, ci si utilizatorului final al
serviciului respectiv, consumatorului bunului transportat si, de asemenea, societdtii. Aceste
externalitati au un impact asupra procesului decizional, in special pentru toate aspectele legate
de amplitudinea traficului. Mai mult decét atat, acesti factori sunt evaluati in termeni de valoare
monetara, prin decizia partilor implicate In proces de a face schimbul disponibil si posibil.
Implicatiile contextului de congestionare ca si cost extern rezidd in schimbdrile observate in
calitatea serviciului - inclusiv timpii de calatorie mai lungi (cuantificati si prin curbe de debit
de viteza) si a caror capacitate poate fi tradusa in politici publice prin crearea de micro-simulari
pentru evaluarea unor astfel de cauzalitati. Testarea congestiei si a penuriei diferitelor moduri
de transport propune un alt indicator care sa fie monitorizat de factorii de decizie politici, in
special pentru transportul feroviar si aerian. Disponibilitatea si corectitudinea orarului de
transport reprezintd reducerea majord a costurilor in proces. Este de o importanta capitala
urmadrirea aparitiei congestiilor in trafic pentru o mai buna predictibilitate si pentru identificarea
cauzelor majore si introducerea rezultatelor in aplicarea politicilor publice. Un aspect care se
dovedeste a fi de o utilitate mai mica este ideea de a include o rata destul de mare de utilizare
a capacitatii, care a fost determinata in studiile anterioare ca o cauza a congestiei, precum si ca
un factor determinant al fiabilitatii mai mari. Aceasta este o afirmatie care este sustinuta de

numeroase exemple din economie - de la niveluri micro la macro, subliniind potentialul de
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eficienta si eficacitate mai mare atunci cand se discutd despre micro-medii. Revenind la
discutia privind orarele eficiente, serviciul de transport de marfd va suporta un cost de
externalitate in situatia unei intarzieri, chiar dacd acest lucru nu a rezultat din vina operatorului
de transport si, prin urmare, va determina o externalitate de congestie in cadrul unui modul
programat. Adaugand acest lucru la efectul de capacitate redusa, problema devine din ce in ce
mai mare, presand factorii de decizie politica sa creeze un program eficient de planificare a
investitiilor pentru a evita astfel de dificultiti. Mai mult decat atat, incidenta accidentelor atrage
diverse costuri atat pentru operatorii de transport, cat si pentru autoritatile publice.

Cererea de transport este un subiect foarte sensibil, deoarece este destul de dificil sa
faci o prognoza clara, precisa. Aceasta din urma trebuie sd se bazeze pe capacitatea economica
generala si pe evaluare, considerand ca cererea de transport depinde de activitatile de productie
si consum, un eveniment situational care nu poate fi foarte usor de prognosticat. Cererea de
transport de marfa este, de asemenea, afectata de factori din domeniul sau de activitate, precum
depozitele de distributie, frecventa si marimea transportului, originea si destinatia fluxurilor de
marfi, capacitatea de transport, alocarea modului de transport etc. In acelasi timp, tipul de
marfuri expediate pe diferite teritorii, prin prisma aspectelor de tin de valoarea, dimensiunea,
frecventa transporturilor, determind Tn mare masurd cererea totala de transport.

Evaluarea impactului economic al politicilor publice legate de sectorul transportului de
marfa se construieste in jurul unor economii de aglomerare, in care investitiile in transporturi
ar putea determina o crestere a productivitatii muncii din zona (asa cum a fost explicat anterior
in contextul geopolitic), si In jurul schimbdri tehnologice si comportamentale in societate. Mai
mult decat atat, sectoarele economice care genereaza externalitdti negative sau efecte negative
(inclusiv sectorul transporturilor cu efectele sale poluante asupra mediului si asupra aerului
respirabil) sunt predispuse la plata impozitului Pigouvian, care este menit sa corecteze orice
impact nedorit pe piatd, in mdsura redistribuirii costului inapoi producatorului sau utilizatorului
externalitatii negative. Printre efectele negative ale serviciului de transport pot fi incluse
poluarea mediului, deteriorarea habitatelor naturale, poluarea fonicd, etc. Consecintele acestor
efecte trebuie evaluate si subminate de politicile publice, prin pachete de masuri care includ
tarifarea si reglementarea transportului. Una dintre problemele cu care se confrunta politica de
transport de marfa este legatd de echitatea acesteia din urma, deoarece nu este definita si nu
prezinta nicio forma cadru de evaluare.

La modelarea indicatorilor de transport de marfa, trebuie subliniate anumite aspecte:
diversitatea productiei si atractiei regionale, tiparele de distributie, impartirea modala si
atribuirea diferitilor indicatori de decizie (expeditori, transportatori, soferi etc.), marfurile
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transportate (colete, containere, vrac etc.) si disponibilitatea limitata a datelor. In general, in
transportul de marfuri, studiile se bazeazd pe date agregate si sunt testate folosind serii
temporale, modele de gravitatie, modele bazate pe elasticitate, impartire modala agregata,
estimare directd a cererii econometrice, microsimulare sau retea multimodala.

In industria transportului de marfuri, exista numeroase straturi de luare a deciziilor, care
variazd pe termen lung, mediu si scurt. Exista trei sectoare principale ale pietei care implica
procesul decizional - marfuri (productie, consum, comert), retele de inventar/lant de
aprovizionare/lant logistic (servicii de depozitare) si organizarea transportului (mod de
transport, mijloace si rutd). Primul sector de piata care se referd la perspectiva marfurilor,
inclusiv productia, consumul si comertul acestora, implica decizii care tin de planificarea pe
termen lung, care includ locatia fabricii, sistemele de productie, factorii de productie, gama de
produse, comertul cu amanuntul in puncte de vanzare, furnizori, marimea transportului catre
clienti. Fiecare decizie care apare la acest nivel este luata fie de producator, fie de consumatorul
bunului. A doua etapa de luare a deciziilor este pe termen mediu si implicd managerul de
marketing si logistica al Intreprinderii date, precum si cel al furnizorului de servicii logistice.
Deciziile se refera aici la locatia centrelor de distributie, a volumelor de inventar si a
dimensiunilor intermediare ale transportului. Ultima parte a procesului decizional este pe
termen scurt si se referd strict la intreprinderea de transport de marfd. Decidentul este
managerul de logistica si transport si furnizorul de servicii logistice, in timp ce decizia provine
din alegerea modului de transport, a mijloacelor de transport (tipul de vehicul utilizat),
planificare si directionare.

Mai mult decat atat, schema de transport de marfuri contine un model de costuri legate
de fiecare componentd: costuri de transport, costuri de depozitare, costuri de comanda si
manipulare si costuri de risc. Prima categorie cuprinde costurile legate de soferi (adica salariul,
diurna, hotelul, costurile de transport catre si din tara de origine, etc.), combustibilul, vehiculul
(adica leasingul, asigurarea, reparatiile, intretinerea, etc.), utilizarea infrastructurii (de
exemplu, sisteme de taxare in tarile si regiunile tranzitate), costul capitalului in timpul
tranzitului. Urmatoarea categorie de costuri este legata de resursele de stocare de care au nevoie
intreprinderile de transport de marfa, inclusiv capitalul, constructia si echipamentele,
terenurile, energie, reclamatii privind utilizarea, pierderea si deteriorarea, etc. Daca
intreprinderile de transport de marfd au un departament intern de logistica si ofera servicii de
logistica, exista o altd categorie de costuri care cuprinde manipularea, preluarea, ambalarea,

comandarea si prelucrarea marfurilor.
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Bazele sectorului transportului de marfa sunt acoperite prin gama de moduri de transport.
Pentru aceasta cercetare, se va pune un accent pe transportul rutier de marfa, impreuna cu cel
feroviar si naval. Sectorul transportului de marfa isi presteaza serviciile prin utilizarea de
echipamente specifice pentru fiecare mod de transport. De exemplu, transportul rutier de marfa
accepta o serie de servicii care pot fi efectuate cu utilizarea de camionete, camioane mici sau
camioane si vehicule de mare tonaj. Transportul feroviar de marfa foloseste trenuri bloc, trenuri
cu vagoane si sisteme de transport inter-modal, in timp ce transporturile navale asigura
transporturi directe si transporturi indirecte, cu nave care transporta de la 300t la 4500t de
marfuri.

Intregul sector al transportului de marfa functioneaza in baza factoriilor de conducere
pentru structurile de distributie - si anume, cererea, oferta, marfurile, sistemul logistic si
resursele. Categoria cererii cuprinde factori care se refera la volumul marfurilor de transport
care urmeazd sa fie transportate, distributia spatiald a marfurilor (puncte de
incarcare/descarcare), volatilitatea cererii si timpul necesar pentru fiecare transport. Furnizarea
serviciilor de transport de marfa este structurata la fel ca si cererea, doar cd are un factor major
care o caracterizeaza - fiabilitatea serviciului de transport de marfa. Orice transport de marfa
este organizat pe baza caracteristicilor marfurilor care urmeaza sa fie expediate - densitatea
valorii, cerintele de manipulare (care vor determina modul(modurile) necesar(e) de transport)
si perisabilitatea. Toate aceste operatiuni sunt menite sa fie gestionate in cadrul unui sistem
centralizat - sistemul logistic, unde planificarea operatiunilor este prezentata tinand cont de
sfera sa de aplicare si de gradul de automatizare necesar sau sustinut. Ulterior, intregul proces
functioneaza datorita alocarii diferitelor resurse, inclusiv a infrastructurii de transport, a
imobilelor si a diferitelor tipuri de energie (pentru consum in timpul transportului si pentru
sprijin).

Tn al saselea capitol, lucrarea abordeazi cercetarea econometrici, inclusiv perspectiva
corelatiilor dintre sectorul de transport de marfa UE-28, calculat pentru transportul rutier in
milioane tone per km, pentru cdile ferate in milioane de tone per km, si pentru transporturile
navale in milioane de tone per km, si regresorii din diferite categorii, cum ar fi mediul, afacerile
si economia, inovatia si tehnologia, educatia, populatia si forta de munca, si infrastructura si
transporturile. Cercetarea se bazeaza pe un model de regresie multipla a datelor de tip panel,
efectuat pe o baza de date asamblata din surse precum Eurostat, World Bank si OECD. Studiul
acoperd perioada 2007-2018 (din motive de stationaritate), iar modelul econometric a fost
estimat cu software-ul statistic Stata 13. Obiectivul principal al cercetarii este acela de a accepta

sau respinge corelatia dintre sectorul transporturilor de marfa si economia cunostintelor - prin
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aderarea la KIA si KIS si deblocarea dezvoltarii potentiale a sectorului printr-un set de modele
de management propuse.

Analiza econometricad se bazeaza pe dezvoltarea ipotezelor, care va determina gradul
de aderenta a sectorului transportului de marfuri la dimensiunile cheie ale KIBS. Fiecare mod
de transport de marfa este testat indeaproape, prin intermediul variabilei dependente (adica,
transportul rutier total de marfa, transportul feroviar total de marfa, transportul naval total de
marfd) care urmeaza sa fie raportata la diversi regresori clasificati dupa cum urmeaza: Mediu;
Afaceri si economie; Inovatie si tehnologie; Munca si populatie; Educatie; Transport si
infrastructura. In cadrul acestor categorii, exista variabile independente specifice, care sunt
puternic conectate la economia cunostintelor si la KIBS, cum ar fi cheltuielile de cercetare si
dezvoltare, importurile si exporturile TIC, nivelul de educatie, populatia urband, exporturile de
tehnologie, persoanele care utilizeaza internetul, sau abonamentele la telefonul mobil. Cele
sase categorii sunt clasificate in functie de variabilele lor componente si tipul de relatie stabilit
intre acestea din urma si KIBS. Din aceastd perspectiva, metodologia modelului formuleaza
testarea variabilelor dependente in raport cu regresorii care fie apartin noii viziuni economice,
fie raman concentrate pe premisele date de contextul actual. Studiul are menirea de a observa
fiecare mod de transport individual in raport cu variabilele din categoriile mentionate mai sus
si de a se referi doar la acei regresori care au un impact clar, semnificativ asupra variabilei
dependente. Initial, fiecare model a fost creat pe baza categoriilor independente, iar ulterior
cercetarea a continuat cu un model combinat al regresorilor semnificativi. Testarea datelor
panel a fost initiata prin utilizarea metodei celor mai mici patrate. Mai mult decét atat, testul
Hausman a fost utilizat pentru a testa adaptabilitatea fie la FE, fie la RE.

Pentru transportul rutier de marfa, pretul pompei motorinei, PIB-ul pe persoana
angajata si cheltuielile de cercetare si dezvoltare au avut un impact clar asupra sectorului.
Modelul a folosit o testare a efectelor fixe, asa cum au indicat rezultatele Hausman. Corelatia
dintre pretul pompei motorinei si transportul rutier de marfa este negativa, subliniind astfel
faptul ca transportul rutier este elastic fatd de schimbarile de pret. Cresterea pretului la pompa
a motorinei cu 1 USD declanseaza o scadere cu 0,29 milioane tone-km de marfuri care, altfel,
ar putea fi transportate via trafic rutier. Mai mult decét atat, PIB-ul pe persoanad angajata este
corelat pozitiv cu transportul rutier de marfa, intrucat orice crestere de 1 USD a PIB-ului pe
persoana angajata determind o crestere de 0,69 milioane tone-km marfuri care sunt expediate
pe sosele. In plus, cheltuielile cu cercetarea si dezvoltarea din partea guvernelor au un impact
pozitiv asupra cuantumului transportului rutier de marfuri. Orice crestere de 1% a cheltuielilor

de cercetare-dezvoltare influenteaza cresterea transportului rutier de marfa cu 0,24 milioane
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tone-km. Acest model subliniaza faptul ca sectorul transportului rutier de marfa incearca in
continuare sa se transforme intr-un KIBS, dar are un drum lung de parcurs. O modalitate care
ar face posibila acest tranzit citre KIBS este prin dezvoltarea si implementarea politicilor
publice care valideaza cresterea pozitiva a performantei, si, prin urmare, utilizarea extinsa a
dimensiunilor inovarii si tehnologiei In cadrul sectorului. ntr-adevar, s-au realizat dezvoltari
consistente in numele industriei producatoare de camioane, prin implementarea diverselor
tehnologii, cum ar fi senzorul de punct mort, conectivitate GPS, conectivitate Bluetooth la
smartphone-uri, diferiti indicatori de diagnosticare si sisteme pentru vehicul, sisteme de
monitorizare a performantei conducerii, etc. Infrastructura rutiera sau reteaua TEN-T din UE a
fost modernizata cu masuri de sandtate si sigurantd pentru participantii la trafic. Politicile
publice reglementeaza intregul sector al transportului de marfa, cu accent pe performanta si
siguranta soferilor - programul conform legii, aplicat prin sisteme de monitorizare si control al
patruldrii politiei sau al altor autoritati.

In cazul transportului feroviar de marfa, a fost construit modelul de regresie ce a inclus
regresorii care au avut cel mai mare impact asupra sectorului, si anume liniile feroviare,
importurile de servicii de transport, exporturile de servicii de comunicatii si computere,
cheltuielile de consum final ale administratiei publice, si volumul exporturilor de bunuri. in
majoritatea statelor membre UE testate, aceleasi influente par sa fie standardul, exceptie
facandu-se in cazul tarilor 6 - Republica Ceha; 13 - Ungaria; 15 - Italia; 16 - Letonia; 17 -
Lituania; 23 - Roménia; 26 - Spania; 27 - Suedia; 28 - Regatul Unit. Pentru fiecare crestere de
1% a importurilor de servicii de transport, exista o cantitate de 1,09 milioane de tone-km de
madrfuri feroviare transportate in UE. Aceeasi relatie pozitiva se stabileste intre exporturile de
marfuri si transporturile feroviare de marfa, in timp ce cresterea cu 1 unitate a cheltuielilor de
consum finale ale administratiei publice scade operatiunile de transport feroviar de marfa cu
0,7 milioane tone-km de marfuri. Testul Hausman indica compatibilitatea cu un model cu
efecte fixe, care propune dezvaluirea efectelor infrastructurii si transportului, inovatiei si
tehnologiei, precum si economia si afacerile asupra sectorului transportului feroviar de marfa.
Aparent, corelatiile consistente sunt stabilite cu variabila infrastructura si transport si cu cea de
inovatie si tehnologie. Prin urmare, sectorul transportului feroviar de marfa depinde in mare
masurd de cresterea cheltuielilor cu consumul final al administratiei publice, precum si de
cresterea importurilor de servicii de transport. Mai mult decat atat, dezvoltarea de noi rute si
imbundtdtirea liniilor feroviare existente, introducind in acelasi timp dimensiunea inovatiei si
tehnologiei pentru efecte persistente, au o corelatie negativa cu sectorul total al transportului

feroviar de marfa. Acest lucru subliniazd faptul ca sectorul se bazeaza in continuare pe

25



operatiuni Invechite, are o imagine de piatd imbatranitd si chiar si cu investitii ample in
dezvoltarea si modernizarea industriei, transportul feroviar este inca in urma si transmite ideea
ca exista alte moduri de transport mai atractive pentru cerere. Modelul structural al influentelor
regresorilor asupra sectorului transportului feroviar de marfa evidentiaza impactul vizibil
provenit din categoriile afaceri si economie, inovatie si tehnologie, si infrastructura si
transporturi. Este interesant faptul ca, intr-o oarecare masura, existd o anumita corelatie a
sectorului transportului feroviar de marfa cu unele perspective ale economiei cunostintelor, pe
baza informatiilor transmise de analiza econometrica, ludnd forma tehnologiei ca procent din
exporturile de servicii.

Tn sectorul transporturilor navale de marfuri, s-a identificat un impact cumulat prin
prisma: importurilor de marfuri, exporturilor de tehnologie, abonamentelor de banda larga fixa
la 100 de persoane, exporturilor TIC, fortei de munca cu educatie avansata si fortei de munca
(totald). Cu exceptia variabilelor populatiei si fortei de munca, toti ceilalti regresori au o
corelatie pozitiva cu varianta variabilei dependente. Efectul pozitiv este determinat de afaceri
si economie si de variabilele de inovatie si tehnologie. Ecuatia de regresie combinata s-a bazat
pe un model cu efecte fixe, asa cum a indicat testul Hausman. Efectele fixe au fost vizibile
pentru importurile de bunuri si forta de munca (total), demonstrand cd, in cele din urma,
transporturile pe cai navigabile nu sunt inca infuzate cu inovatie si tehnologie la scara larga,
iar singurii factori care il influenteazd profund sunt productia traditionald - valoarea
importurilor de bunuri in economia UE si totalitatea capitalului uman implicat in gestionarea
activitatilor si operatiunilor. Tdrile care prezinta corelatii reminiscente pozitive ale sectorului
sunt Belgia, Franta, Germania si Olanda.

Studiul continud cu al saptelea capitol, care cuprinde evaluarea rezultatelor analizei,
in care fiecare mod de transport de marfa este evaluat in raport cu dimensiunile KIBS, iar
Uniunea Europeana, ca spatiu geografic, este impartitda in hub-uri de cunostinte (creare si
transfer). Datoritd particularitdtilor fiecarui mod de transport de marfa, cercetarea a propus
modele de gestionare pentru ajustarea politicilor publice si pentru dezvoltarea regionala
strategicd a sectorului. Acest lucru a asigurat intelegerea obiectivd a situatiei actuale si a
directiilor strategice probabile disponibile. Urmatoarea fazd a cercetdrii a cuprins elaborarea
modelelor de management pentru alinierea transportului de marfuri la KIBS si introducerea
unui plan de actiune recomandat. S-a stabilit, la nivelul acestei lucrari, ca o anumitd forma de
KIBS se observa in cadrul sectorului de intermediari sau expeditori de servicii de transport de
marfa (freight forwarders). Prin urmare, modelul a fost elaborat in baza acelui exemplu si a

fost perfectionat prin includerea de noi tehnologii, inovatie si capital intelectual. In acest
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moment, perspectiva se concentreaza atat pe nivelurile macro, cat si pe cele micro, evaludnd
situatia de la nivelul afacerii, prin cadrul economic general si la convergenta cu inovatia si
tehnologia. In cele din urma, studiul a combinat toate lucrarile anterioare intr-un model de
gestionare a colosului, la granita incluziunii tehnologiei blockchain, pentru toate modurile de
transport terestru de marfa. Aceastd parte este dedicatd in intregime credrii unui model de
management strategic, urmand o viziune, misiune si un set de obiective strategice, care au fost
trasate prin intermediului unor politici si programe de dezvoltare. Mai mult decat atat,
implementarea strategicd a modelului a propus structura organizationala si a resurselor
necesare. In cele din urma, modelul a dedicat un set de masuri pentru evaluarea si controlul
implementarii strategice.

Analiza econometricd a pietei transportului terestru de marfuri a atras atentia asupra
faptului ca, desi UE tinde invariabil sa directioneze compatibilitatea sectorului catre economia
cunostintelor, si catre KIBS, este important sd se realizeze progrese graduale la nivel de
management si modele de business, In aplicarea politicilor publice la practicile pietei.
Economia cunostintelor, ca si concept de baza, a fost initiatd de Fritz Machlup in anii 1960.
Sase decenii mai tarziu, acea idee este Inca vizibild in sectoare nisd. Economia cunostintelor
construieste un sistem de activititi economice care se bazeaza pe activitati intensive de
cunostinte (KIA) si servicii (KIS), realizate la intersectia dintre capitalul uman, proprietatea
intelectuald, TIC si inovatie si tehnologie. Intr-un astfel de regim, intreprinderea ar trebui sa
valorifice cunostintele din cadrul sistemului de productie cu scopul final al dezvoltarii afacerii
si al cresterii economice. Mijloacele prin care economia cunostintelor realizeaza intregul
proces este reprezentati de active necorporale, cum ar fi forta de munca cu inalta calificare. In
era informationald, tehnologia si inovatia stiintifica preiau rolul principal de a ghida intreaga
societate spre o noud dimensiune. Vina acestei ecuatii rezidd in formularea rapida a noilor
concepte, produse, servicii, tendinte etc. si in perisabilitatea lor. Cu toate acestea, evaluarea
cunostintelor a atins noi frontiere pe masura ce notiunile noi sunt definite - societatea
informationala, societatea cunostintelor, KIBS.

Dimensiunile cheie ale economiei cunostintelor si ale KIBS cuprind cunostintele,
inovatia si proximitatea spatiald. Aceste trei elemente determind modul, mijloacele si procesele
prin care intreprinderile si managementul lor se raporteaza, implementeaza si se dezvoltd in
KIBS.

Sectorul transportului rutier de marfuri a fost analizat in raport cu diferiti regresori din
toate cele sase categorii mentionate anterior, pentru a Intelege masura in care acesta respecta

dimensiunile activitatilor intensive in cunostinte si serviciilor comerciale intensive in
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cunostinte. Din cele sase ipoteze de cercetare, trei au fost confirmate si trei au fost respinse,
determinand argumentul ca sectorul transportului rutier de marfa ar putea avea puncte de
tangenta cu dimensiunea tehnologiei si atribute de inovatie in cadrul modelului sau de afaceri
si de gestionare, si influente externe din perspectiva mediului politic si al masurilor de siguranta
si sdndtate pentru habitate, natura si societate.

Sectorul transportului feroviar de marfa si cuantumul marfurilor transportate prin acest
mod de transport au confirmat corelatia cu trei dimensiuni, si anume afaceri si economie,
transport si infrastructura, fortd de munca si populatie, in timp ce perspectiva de mediu a fost
invalidatd prin ipoteza 6. In general, cercetarea a subliniat faptul ca totalul transportului
feroviar de marfa, calculat in milioane de tone-km, depinde in mare masura de infrastructura
liniilor feroviare, de exporturile de servicii de comunicatii si de calculatoare si de cheltuielile
de consum ale administratiei publice.

Sectorul de transport naval a fost considerat, Tn studiu, Tn raport cu 6 ipoteze, dintre care
5 au fost acceptate si una respinsa. Ipoteza respinsa se bazeaza pe premisele pentru acest sector
de marfa care nu il coreleaza cu perspectivele educatiei. Strict dintr-o dimensiune educationala,
transporturile navale nu sunt influentate de educatie, desi, la testarea prin prisma fortei de
munca cu studii superioare, corelatia devine vizibila. In ansamblu, intr-un model combinat,
transporturile navale sunt influentate de afaceri si economie, precum si de variabilele fortei de
munca si ale populatiei. Cu toate acestea, exista unele tari care prezinta niveluri mai ridicate de
corelatii intre marfurile transportate pe cai navigabile si dimensiunile KIBS (adicd Belgia,
Franta, Germania, Olanda). Desi limitat la spatiul respectiv, transportul naval portretizeaza
unele nuante compatibile cu KIBS.

Avand n vedere studiul de caz realizat, se poate concluziona ca elementele cheie ale
economiei cunostintelor si ale KIA si KIS - educatie, forta de munca si inovatie si tehnologie,
nu sunt vizibil legate de activitatea generald din sectorul transportului terestru de marfa.
Transportul rutier de marfa a acceptat ipoteza ca dimensiunea inovatiei si tehnologiei are un
impact limitat, ca o corelatie Intre educatie si dezvoltarea si cresterea operatiunilor de transport
rutier de marfa si afaceri este inexistenta si ca forta de munca si populatia nu are nicio influenta
asupra sectorului. Transportul feroviar de marfa a respins ipoteza ca dimensiunea inovatiei si
tehnologiei ar putea influenta sectorul, precum si cea care afirma ca educatia influenteaza
activitatile si serviciile transmise de acesta, acceptand totodatd ipoteza ca efectul fortei de
munca si al populatiei este semnificativ. Pentru transportul naval, dimensiunea inovatiei si
tehnologiei are un impact asupra sectorului, desi nu a existat nici o confirmare a implicarii

capitalului intelectual in cresterea si dezvoltarea acestui mod de transport (doar intr-o masura
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limitata). Ipoteza fortei de munca si a populatiei a fost acceptata, intrucat forta totald de munca
are un efect aparent asupra transportului total de marfa pe caile navigabile.

Cea mai apropiatd de forma idealda a sectorului transportului de marfa in cadrul
economiei cunostintelor este, momentan, modul de transport naval. Desi foarte limitat,
transportul naval pare sa efectueze un tip de activitate intensiva bazatd pe cunostinte si ar putea
chiar sa apartind premiselor KIBS. Al doilea mod de transport de marfa care prezinta unele
asemandri cu activitdtile si serviciile intensive de cunostinte este transportul rutier de marfa,
care se desfasoara in cadrul UE in doud clustere regionale. Sectorul transportului rutier de
marfuri pare sa fii introdus, cel putin partial, o forma de inovatie si tehnologie in cadrul
sistemului, desi, in ceea ce priveste cunostintele, in special din perspectiva capitalului
intelectual si a fortei de munca calificate, nu este semnificativ. Sectorul transportului feroviar
de marfuri pare sa fii introdus, intr-o oarecare masura, capacitatea de aderare la cunostinte Tn
sector, dar numai prin implicarea limitatd a unor tehnicieni care organizeaza transporturile si
trebuie sd utilizeze software-uri avansate si alte tehnologii. Din celelalte doud perspective,
transportul feroviar de marfa este depasit, desi UE a impins in mod constant legislatia spre
promovarea acestui mod de transport.

Pentru sectorul transportului rutier de marfa, cercetarea a indicat concentrarea asupra
inovarii si realizdrii tehnologiei 1n tarile din Europa de Vest si in tarile din Europa de Est. Mai
mult decat atat, situatia prezintd proximitatea spatiald a centrelor de inovare, a dezvoltarii
tehnologiei, precum si crearea si transferul de cunostinte. Dezvoltarea economica regionala a
UE este, de asemenea, responsabild pentru gradul de inovare si tehnologizare intr-un spatiu
geografic specific. Pentru transportul naval pe cai navigabile interioare, proximitatea spatiala
este ilustratd prin axa cailor navigabile Rin-Main-Dundre si pe caile navigabile interioare Sena-
Scheldt, creand o zona speciala pentru transferul de cunostinte si implementarea tehnologiei.

Cercetarea a continuat cu o evaluare a impactului politicilor publice aplicate pana in
prezent 1n sectorul transportului de marfa intern si a raspuns prin dezvoltarea unui model de
gestionare a ajustarii politicilor publice si a unui plan strategic de actiune pentru dezvoltare
regionald. Ideea a fost aceea de a descoperi solutiile si lacunele create pe piata datorita
implementdrii politicilor publice. Un fapt ingrijorator, dezvaluit de Comisia Europeana, a facut
referire la lipsa unei analize adecvate de evaluare a impactului pentru elaborarea uneia dintre
masurile legislative incluse in pachetul de mobilitate I. Aparent, existd propuneri de politici
publice care nu au fost identificate in prealabil ca masuri necesare pentru dezvoltarea practicilor
si aplicatiilor adecvate in fiecare sector. In cadrul planurilor de actiune recomandate propuse

in cadrul acestei lucrdri, a fost abordatd o directie principald, aceea de a evalua cu exactitate
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statutul initial al pietei/sectorului si de a urma un model organizat pentru raspunsurile
formulate. Modelele de management au fost legate de ciclul de gestionare a informatiilor,
deoarece planul de actiune este un proces continuu, care va fi actualizat infinit pe baza
comportamentului adaptiv al sectorului.

Tn plus, lucrarea a propus un model de gestionare a transportului de marfuri catre
perspectivele KIBS, obligand actiuni pentru fiecare mod de transport pe baza modelului actual
de afaceri, a structurilor generale ale sectorului/economiei/pietei globale si inovatia si aderenta
tehnologiei observabile in sector. Planul de actiune a fost realizat pentru fiecare mod de
transport individual si a fost dezvoltat luand 1n considerare practicile bune, rele, aplicatiile,
sistemele si procesele deja disponibile in sub-sectoare.

Cercetarea a culminat cu crearea si transmiterea unui model de management pentru
sectorul transportului de marfuri, cu accent pe inter-operabilitate si inter-modalitate, de aceasta
data referitoare la efectele combinate ale tuturor celor trei sub-sectoare de transport de marfuri.
Modelul are forma unei directii de management strategic, care initiazd prin asamblarea
dimensiunilor cheie realizabile pentru sector sub forma unei viziuni si prin propunerea unei
misiuni. Mai mult decat atat, modelul de management strategic a continuat cu introducerea
alternativelor strategice pentru transporturile terestre de marfa, conectate la cele sase
dimensiuni cheie incluse in viziune si transferate sub forma obiectivelor strategice, a politicilor
si a programelor de dezvoltare. Formatul propunerii este menit sa adere la o dimensiune cheie
prin legislatia aplicata si cererea sectoriald prin intermediul programelor europene accesibile
tuturor statelor membre. Baza pentru obiectivele strategice, formularea politicilor si aplicarea
programelor de dezvoltare rezida in rezultatele obtinute prin analiza econometricd si prin
analiza politicilor publice si dezvoltarii regionale efectuate anterior in timpul cercetarii.
Urmatoarea faza a credrii modelului de management a fost aceea de a explica in detaliu intreaga
implementare a strategiei, evaluarea si controlul acesteia. Modelul de gestionare a inter-
operabilitdtii si inter-modalitatii sectorului transportului de marfd intern se bazeaza pe o
tehnologie de tip blockchain, in care cererea si oferta se intdlnesc, sub supravegherea
organismelor autoritatii UE, permitind parteneriate public-private, accesul la piatd si la
informatii de piatd, crearea de cunostinte si schimbul de cunostinte, trasabilitatea si
transparenta tranzactiilor, marfurilor si comenzilor, controlul operatiunilor in timp real, ajutor
financiar si asistentd, portal de locuri de munca si tehnologie de ultima generatie. Acest model
va permite pietei sd devind automatizata si autonoma, cu utilizarea inteligentei artificiale care
invata de la sine cum sd reglementeze si sa opereze eficient platforma si va elimina complet

orice urmi de practici neloiale, comportamente de dumping si inegalitate. Intregul sistem este
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construit in jurul retelelor si parteneriatelor. Mai mult decat atat, implementarea modelului ar
raspunde la problema politicd majora a UE — Green European Deal, deoarece miscarile de
marfad vor fi trasabile si identificate in mod unic printr-un sistem de codificare, eliminand
complet sansele ca aceeasi marfa sa fie vandutd de mai multe ori asa cum se intdmpla astazi.
Transportul de marfuri este considerat, In ceea ce priveste acest model propus, capabil sa se
transforme intr-un KIBS. Scopul general al sectorului este furnizarea de servicii de transport,
intrucat piata se transforma prin intermediul tehnologiilor blockchain intr-un mecanism mai
transparent si mai trasabil pentru operatiuni si tranzactii.

Platforma online ar trebui sa fie coordonata in majoritate de o autoritate supranationala,
desemnata special de UE, compusa din organizatii mandatate si profesionisti din fiecare stat
membru si coordonatd partial de investitori privati si/sau intreprinderi active in sectorul
transportului de marfuri. Rationamentul din spatele acestei rezolutii vine din necesitatea de a
avea un control paritar/egal asupra operatiunilor interne ale sectorului in numele fiecarui stat
membru si In numele fiecarui grup de entitati active pe teritoriul intern al pietei transporturilor
de marfuri. Unul dintre cele mai importante aspecte ale platformei va fi algoritmul care va
combina cele trei moduri de transport in cele mai ieftine, mai rapide, si mai bune sugestii de
combinatie pentru client atunci cand lanseaza o comandd de transport. Clientul va avea
posibilitatea de a selecta din lista de sugestii, care vor fi determinate in functie de cerintele
incarcaturii - miscare lenta, rentabilitate/miscare rapida, fard limitd de pret/miscare rapida,
greutate mare si volum, rentabil, etc. Calculele si sugestiile vor fi facute automat pe baza unui
cost pe unitate de km si vor proiecta, de asemenea, ETA pentru livrare, rute de transport, nivelul
de asigurare necesar pentru fiecare categorie de bunuri de marfad si combinatia de moduri de
transport necesare pentru transport.

Platforma va cuprinde, de asemenea, o pagina actualizatd automat de la politia din
fiecare stat membru privind traficul rutier, feroviar si naval, precum si optiunile de
redirectionare, si 0 pagind pentru transportul rutier care face legatura cu locurile de parcare
disponibile, hotelurile, benzinariile (prin parteneriate cu companii de carduri de combustibil),
etc. Platforma va include pagini conectate la autoritdtile portuare si la terminale, pentru
programe actualizate si intervale de timp disponibile pentru diferite tipuri de marfuri. Mai mult
decét atat, pentru comenzi de transport fixe (care se repeta constant pe acelasi traseu), clientii
pot opta pentru abonamente pentru trenuri sau nave. In consecinti, coeziunea la nivel de
politica in toate statele membre va deveni realitate, problemele legate de datele de transport

vor fi eliminate si practicile neloiale vor fi complet eliminate de pe piata. Toate sistemele si
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procesele vor fi verificate prin intermediul algoritmilor si resurselor umane necesare alocarii
pozitiilor deschise.

Cunostintele dobandite prin utilizarea intensiva a platformei vor fi principala sursa
pentru luarea deciziilor politice. Parteneriatul public-privat va administra platforma, sistemul
si toate procesele si operatiunile, prin capital uman desemnat, platile vor fi trasabile si
transparente, iar comisionul din plati va fi reinvestit pentru dezvoltarea in continuare a
infrastructurii in fiecare stat membru al UE. Platforma va permite transferul de cunostinte intre
intreprinderile active si se va baza pe un factor de proximitate spatiala la nivelul UE, eliminand
diferentierea intre regiunile de vest si est. Platforma va deveni un centru de oferta si cerere
pentru servicii de transport de marfa, pe baza unui model de management KIBS, cu scopul
principal al inter-operabilitatii si inter-modalitatii in Uniunea Europeana.

In cele din urma, al optulea capitol contine declaratiile finale ale studiului, discutand
principalele concluzii ale lucrarii, precum si limitarile si potentialul pentru o evaluare ulterioara
a subiectului. Limitarile studiului sunt aliniate cu faptul ca exista Inca ingrijorari cu privire la
datele din sectorul transporturilor (de exemplu, disponibilitate limitatd), conexiunile corecte cu
indicatorii economici si informatiile cu privire la entitatile implicate in activitatile si procesele
din sectorul transportului de marfa. In plus, informatiile disponibile cu privire la procesele si
dimensiunile KIBS si potentialul de a fi absorbite 1n sectorul transportului de marfa se bazeaza
pe observarea unor atribute pe scena serviciilor de expediere a marfurilor, desi implementarea
unui astfel de model de gestionare nu a putut fi evaluata in cadrul acestui studiu. Se recomanda
continuarea cercetarii cu privire la modelul de management strategic pentru inter-operabilitate
si inter-modalitate in sectorul transportului terestru de marfuri, prin propunerea unui chestionar
conceput special pentru toate entitdtile active in sub-sectoare, si in cadrul organelor de
autoritate, pentru a reproduce mai bine nevoile acestora in cadrul modelul si pentru ca modelul
de management strategic sa aiba sanse si mai mari de a primi feedback pozitiv si prioritate in

implementare.
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