Capitolul 2 Conditiile actuale ale Portului Constanta
2.1 Conditii de amplasament

Portul Constanta este situat pe coasta de vest a Marii Negre, la aproximativ 179 mile nautice
de Bosfor si 85 mile nautice de gura canalului Sulina al Dunarii. Portul consta din portul vechi
la nord si portul nou la sud. In zona portului de sud se afld intrarea pe Canalul Dunire —
Marea Neagra, care face parte din canalul Rin — Main — Dundre. Tabelul 2.1.1 contine

descrierea portului.

Tabelul 2.1.1 Descrierea Portului Constanta

UM. Port Nord Port Sud Total

Existent Existent Final Existent | Final
Suprafata totala ha 789 2.837 2.837 3.626 3.626
- Uscat ha 484 610 1.300 1.094 1.784
- Apa ha 305 2.227 1.573 2.532 1.842
Dig km 3,5 10,5 11,5 14,0 15,0
Lungime cheiuri km 15 10 50 25 65
Numar de dane nr. 82 50 200 132 282
Adancime bazin m 7,2-14,5 7,0-19,0 | 7,0-22,5 | 7,0-19,0 | 7,0-22,5
Capacitate trafic mil. tone/an 63,5 20,0 170,0 83,5 2335
- marfuri uscate mil. tone/an 43,5 10,0 160,0 53,5 203.5
- marfuri lichide mil. tone/an 20,0 10,0 10,0 30,0 30,0
Capacitate maxima nava
- marfuri uscate D.W.T. 65.000 150.000 | 165.000 | 150.000 | 165.000
- marfuri lichide D.W.T. 80.000 150.000 | 250.000 | 150.000 | 250.000

Sursa: “Harta municipiului si portului Constanta”, “Porturi roméanesti 2000, Ministerul
Transporturilor”

2.2 Instalatii portuare

La digurile din nord si din sud sunt in derulare lucrari de reparatii si finalizare. Urmeaza a se
construi ultimul kilometru din digul de nord.

Existd aproximativ 80 de dane in portul de nord si aproximativ 50 de dane in portul de sud.
Fiecare dand este alocatd pentru un anumit tip de marfuri §i unui anume operator, insa in
prezent fiecare operator tinde sa manipuleze diferite tipuri de marfuri la dana sa. Figura 2.2.1
prezintd danele §i operatorii acestora. Tabelul 2.2.1 prezintd numele cheiului, denumirea

danei, lungime, adancimea de construire, adancimea actuala, destinatia tipica i operatorul.
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Tabelul 2.2.1 Danele si destinatia principala

Chei Dana Lungime Numar Adancime Adancime Utilizare tipica Operator
(m) dane proiectata. (m) actuala (m)
1 Pasager 296 1 12,3
RoRo-5 99 1 13,5 6,8 | Ro-Ro
RoRo-4 364 1 13,5 8,7 | Ro-Ro
RoRo-3 91 1 13,5 10,9 | Ro-Ro
RoRo-2 104 1 13,5 8,7 | Ro-Ro
1-5 600 5 11,5 10,0 | Deseuri Dezrobirea
6-7 199 2 11,5 10,0 | Marfuri generale Dezrobirea
2 8 130 1 9,0 8,4 | Marfuri generale Phoenix
9-10 168 2 9,0 6,6 | Vase tehnice
11-12 138 2 8,3 8,3 | Produse la rece Dezrobirea
13-16 488 4 8,3 7,4 | Marfuri generale Dezrobirea
17-18 224 2 8,3 8,3 | Cereale Agroexport
19 128 1 8,3 7,6 | Ulei alimentar si melasa Frial/Agroex
port
20 125 1 8,3 6,7 | Marfuri generale Dezrobirea
21 125 1 8,3 6,7 | Ulei alimentar si melasa Dezrobirea
22 98 1 8,3 7,3 | Marfuri generale Phoenix
3 23 141 1 8,3 7,3 | Ciment Decirom
24 137 1 8,3 8,1 | Cereale Agroexport
3-5 Santier naval SNC
6 30 131 1 11,5 8,7 | Santier naval SNC
31-33 674 3 11,5 10,1 | Cereale Agroexport
34 197 1 11,5 9,7 | Nu pentru marfuri Petromar
35-37 624 3 11,5 10,4 | Marfuri generale Socep
38 206 1 11,5 10,4 | Echipamente Umex
39 200 1 13,5 11,9 | Containere Umex
7 40 205 1 13,5 10,5 | Marfuri gen., echipamente | Umex
41-43 625 3 13,5 10,5 | Marfuri generale Socep
44 220 1 13,5 10,5 | Marfuri generale Umex
45-46 448 2 13,5 10,5 | Produse si placi metalice Minmetal
47-48 460 2 13,5 10,5 | Ciment, mat. constructii Decirom
8 49-50 464 2 13,5 8,9 | Ciment, mat. constructii Decirom
51 235 1 13,5 8,5 | Ciment, mat. constructii Decirom
52 241 1 13,5 8,7 | Containere Socep
53 220 1 13,5 8,7 | Marfuri reci Frial
54-57 936 4 13,5 10,2 | Produse chimice Chimpex
58 181 1 13,5 9,4 | Produse chimice Chimpex
9 59-60 463 2 13,5 10,5 | Produse chimice Chimpex
61-63 674 3 11,5 9,6 | Produse chimice Chimpex
64-65 430 2 11,5 9,0 | Minereu, carbune, cocs Minmetal
66-67 430 2 13,5 9,0 | Minereu, carbune, cocs Minmetal
68 208 1 13,5 10,6 | Ciment Sicim




Chei Dana Lungime | Numar Adéancime Adancime Utilizare tipica Operator
(m) dane | proiectata (m) | actuala (m)
10 69 327 1 13,5 11,6 | Titei si produse petroliere | Oil Terminal
70 327 1 13,5 10,3 | Titei si produse petroliere | Oil Terminal
71 1 Nu este operational Oil Terminal
11 72 327 1 13,5 12,2 | Titei si produse petroliere | Oil Terminal
73 329 1 13,5 11,4 | Titei si produse petroliere | Oil Terminal
74 1 Nu este operational Oil Terminal
12 75 326 1 14,0 12,1 | Titei si produse petroliere | Oil Terminal
76 326 1 14,0 12,1 | Titei si produse petroliere | Oil Terminal
77 1 Nu este operational Oil Terminal
78 335 1 14,0 11,8 | Depozitare subterana Oil Terminal
1-Sud 79 405 1 19,0 17,8 | Titei si produse petroliere | Oil Terminal
80-81 606 2 19,0 18,2 | Minereu, carbune, cocs Comvex
82 292 1 16,5 15,2 | Minereu, carbune, cocs Comvex
83-84 500 2 14,5 12,5 | Minereu, carbune, cocs Comvex
85 356 1 14,5 10,1 | Minereu, carbune, cocs Minmetal
86-87 2 In curs de construire
88-89 380 2 9,0 6 | Pregatire barje (Mast)
90 191 1 7,0 6,0 | Pentru terminalul GPL
Fluviu 91-93 600 3 7,0 4,1 | Pentru terminalul GPL
— Bazin 94-96 714 3 7,0 4,1 | Minereu, carbune, cocs Comvex
mariti 97-99 718 3 7,0 3,4 | (Reparatii barje)
m 100-101 383 2 7,0 4,3 | Cereale (cale ferata>barje) |(Mast)
102-103 389 2 7,0 6,3 | Bitum Sargent
104 180 1 7,0 4.5 | Cereale Soya Plus
105-107 330 3 9,0 8,0 | Cereale Soya Plus
108-109 295 2 9,0 6,6 | Marfuri generale Romtrans
110-112 586 3 14,5 9,9 | Marfuri generale Romtrans
113 220 1 14,5 9,9 | Cereale Silotrans
114 201 1 14,5 12,1 | Cereale Silotrans
1S 115-118 904 4 14,5 13,8 | Marfuri generale Romtrans
119 307 1 14,5 10,7 | Marfuri generale FTZ/Mast
120 227 1 14,5 9,9 | Feribot SNTFM
121 214 1 14,5 13,6 | Ro-Ro MPAC
122 214 1 14,5 12,9 | Mat. constructii, ciment Decirom
123 212 1 14,5 14,3
124-125 441 2 16,5 14,0 Mast
28,38 126-130 1070 5 16,5| 126,127-15,1 Mast (dana
129,130)
131-137 7 16,5 in curs de construire

Sursa: APC, Manualul Portului Constanta 2000-2001, etc.
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PARTEAT SITUATIA ACTUALA

Capitolul 2 CONDITII ACTUALE ALE PORTULUI CONSTANTA
2.3 Echipamente de manipulare marfa

(1) Evaluare si concluzii

a. Echipamente de manipulare marfa in Portul de Nord (zona veche):
Echipamente vechi, depasite si cu randament scdzut, necesitind multd intretinere,

reparatii, modernizare sau demolare.

b. Echipamente de manipulare marfa in Portul de Sud (zona nou construita):
Echipamente relativ noi, cu duratd de exploatare ce poate fi prelungita prin aplicarea
unei intretineri preventive; randamentul poate fi Imbunatatit prin introducerea unor

tehnologii noi.

Pentru analiza starii actuale a echipamentelor de manipulare marfa, s-au pregatit urmatoarele

date de referintd pentru examinare:

Tabelul 2.3.1-1 Starea actuald a echipamentelor de manipulare marfa
(Data livrarii, capacitate, etc.)

(2) Capacitate manipulare marfa

Pentru a putea estima capacitatea portului, a fost evaluata capacitatea fiecarei dane cu ajutorul
capacitatii combinate, ludnd in calcul 1) capacitatea zidului cheiului, 2) capacitatea de
depozitare si 3) capacitatea echipamentelor de manipulare marfa.

Ca rezultat al studiilor, s-au Intocmit urmatoarele date de referinta:

Tabelul 2.3.1-2 Capacitatea echipamentelor de manipulare marfa existente
(Estimatd de IPTANA)

Tabelul 2.3.1-3 Capacitatea actuald de manipulare marfa a Portului Constanta
(Estimata de IPTANA)

Capacitatea totalda a echipamentelor de manipulare marfa din Port este mai mult decat

suficienta pentru volumul actuald de marfuri, cu exceptia marfurilor containerizate.
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Tabelul 2.3.1-1 Starea actuala a echipamentelor de manipulare marfa - 1/3

Port Constanta, Roméania

inainte de 1970
Intre 1971 si 1980
Intre 1981 si 1990

Dupi 1991 *: teoretic
Nr | Nume operator Dana | Echipamente
nr. | Tip Nr Nume Data | Cap. ridicare (t) Productivitate | Marfuri
producator livrarii (thr) *
01 | ROTRAC S.A. (RR4) | (Vezi maijos, No. 08, |- - - - Tnc./desc. marfuri generale (materiale
UMEX) constructie, cherestea, etc.)
02 | S.C. DEZROBIREA 0-5 | Macara pivotanta 1 BOCSA 1994 | 16(gheara)/ 20(céarlig) -
SA chei 2| Eberswalde 1964 | 10(cérlig) -
3| Eberswalde 1964 | 10(cérlig) -
4 BOCSA 1994 | 16(gheara)/ 20(cérlig) -
5 BOCSA 1964 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - P - .
6 BOCSA 1964 | 5(gheara)/ 6.3(carlig) - gz.;desc. marfuri generale (deseuri otel,
7 BOCSA 1994 | 16(gheara)/ 20(cérlig) - :
8| Eberswalde 1964 | 10(carlig) -
9| Eberswalde 1964 | 10(cérlig) -
10 BOCSA 1994 | 16(gheara)/ 20(cérlig) -
1 BOCSA 1994 | 16(gheara)/ 20(cérlig) -
6,7 | Macara pivotanta 1 BOCSA 1964 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) - Inc./desc. marfuri generale (materiale
chei 2 BOCSA 1964 | 5(gheara)/ 6.3(carlig) - constructie, cherestea, etc.)
11,12 | Macara pivotanta 1| Eberswalde 1955 | 3(cérlig) - Inc./desc. marfuri generale (materiale
chei 2 GANZ 1964 | 3(cérlig) - constructie, cherestea, etc.)
3 GANZ 1964 | 3(carlig) -
4 GANZ 1964 | 3(carlig) -
13-16 | Macara pivotanta 1 GANZ 1964 | 3(cérlig) - Inc./desc. marfuri generale (materiale
chei 2 GANZ 1964 | 3(cérlig) - constructie, cherestea, etc.)
3 GANZ 1964 | 3(cérlig) -
4 GANZ 1964 | 3(carlig) -
5 GANZ 1964 | 3(cérlig) -
6 GANZ 1964 | 3(carlig) -
20 | Macara pivotanta 1| Eberswalde 1964 | 5(cérlig) - Tnc./desc. marfuri generale (materiale
chei 2| Eberswalde 1964 | 5(cérlig) - constructie, cherestea, etc.)
03 | S.C. AGROEXPORT | 17,18 | Rampa incarcare 1 1915 |- 100 Incércare cereale
SA nave 2 1915 |- 100
3 1920 |- 100
4 1920 |- 100
5 1930 |- 100
24 | Rampa incarcare 1 - 100 Tncarcare cereale
nave 2 - 100
31-33 | Macara pivotanta 1| Sevademola - - Descarcare cereale
chei 2 BOCSA 1978 | 16(gheara)/ 20(cérlig) -
3 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
4 BOCSA 1978 | 16(gheara)/ 20(cérlig) -
5 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
6 BOCSA 1978 | 16(gheara)/ 20(cérlig) -
Descarcator 1| Germania de 1992 |- 150
pneumatic est
2| Germania de 1992 |- 150
est
Desc. pneu. plutitor 1 Buhler 1979 |- 100
04 | S.C. FRIALSA. 19 | Conducte Tncarcare ulei comestibil
21 Macara pivotanta 1 GANZ 1963 | 5(cérlig) - Inc./desc. marfuri generale (materiale
chei 2| Eberswalde 1970 | 3.2(carlig) - constructie, cherestea, etc.)
53 | Macara pivotanta 1 BOCSA 1973 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) - Inc./desc. marfuri generale (alimente reci,
chei 2 BOCSA 1973 | 5(gheara)/ 6.3(carlig) - etc.
3 BOCSA 1973 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
05 | DECIROM S.A. 23 | Macara pivotanta 1 BOCSA 1973 | 5(gheard)/ 6.3(cérlig) - Tnc./desc. marfuri generale (materiale
chei 2| Germania de 1979 | 5(cérlig) - constructie, cherestea, etc.)
est
3| Germania de 1979 | 5(cérlig) -
est
4| Germania de 1979 | 5(cérlig) -
est
47,48 | Macara pivotanta 1 BOCSA 1974 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) - Inc./desc. marfuri generale (materiale
chei 2 BOCSA 1974 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - constructie, cherestea, etc.)
3 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
4 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
49,50 | Macara pivotanta 1 BOCSA 1974 | 5(gheard)/ 6.3(cérlig) - Tnc./desc. marfuri generale (materiale
chei 2 BOCSA 1974 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - constructie, cherestea, etc.)
3 BOCSA 1974 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
4 BOCSA 1974 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
5 BOCSA 1978 | 16(gheara)/ 20(cérlig) -
6 BOCSA 1978 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
7 BOCSA 1978 | 5(gheard)/ 6.3(cérlig) -
8 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
9 BOCSA 1978 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
10 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
11 BOCSA 1978 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
06 | S.C. PHOENIX S.A. 8 - - - - Tnc./desc. marfuri generale (materiale
constructie, cherestea, etc.)




Tabelul 2.3.1-1 Starea actuala a echipamentelor de manipulare marfa - 2/3

Port Constanta, Roménia

inainte de 1970
Intre 1971 si 1980
Intre 1981 si 1990

Dupd 1991 *: theoretic
Nr | Nume Dana nr. Echipamente
operator Tip Nr Nume producator Data | Cap. ridicare (t) Productivitate | Marfuri
livrarii (thhr) *
07 | SOCEP S.A. 35-37 Macara pivotanta chei 1 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(carlig) - Tnc./desc. marfuri generale

2 BOCSA 1978 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - (materiale constructie,
3 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) - cherestea, etc.)
4 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
5 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
6 BOCSA 1978 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
7 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
8 BOCSA 1978 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
9 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
10 BOCSA 1978 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
1 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
12 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -

41-43 Macara pivotanta chei 1 BOCSA 1978 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - Inc./desc. marfuri generale
2 BOCSA 1978 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - (materiale constructie,
3 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) - cherestea, etc.)
4 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
5 BOCSA 1978 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
6 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
7 BOCSA 1978 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
8 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
9 BOCSA 1981 | 16(gheara)/ 20(carlig) -
10 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
11 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
12 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -

51-52 Macara nava-mal 1 Takraf (Germania 1976 | 36(under spreader) - Incércare /descarcare

de est) containere
2 Takraf (Germania 1976 | 36(under spreader) -
de est)
? Macara pe sina 1 IPMPB (Pitesti) 1975 | 32(under spreader) - Stivuire /transport containere

2 IPMPB (Pitesti) 1975 | 32(under spreader) -

08 [ UMEX S.A. RR4 Macara pivotantd chei | 1 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(carlig) - Tnc./desc. marfuri generale
(proprietate UMEX, | 2 BOCSA 1978 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) - (materiale constructie,
nchiriatd lui ROTRAC in 3 BOCSA 1979 | 16(gheara)/ 20(carlig) - cherestea, etc.)
functie de necesitati) 4 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -

5 BOCSA 1979 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
38 Macara pivotanta chei 1 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(carlig) - Inc./desc. marfuri generale
2 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) - (containere, mat. constr.,
3 BOCSA 1979 | 16(gheara)/ 20(cérlig) - cherestea, etc.)
39 Macara pivotanta chei 1 BOCSA 1979 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - Inc./desc. marfuri generale
2 BOCSA 1979 | 16(gheard)/ 20(cérlig) - (containere, mat. constr.,
3 50(carlig) - cherestea, etc.)
40 Macara pivotanta chei 1 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(carlig) - Inc./desc. marfuri generale
2 BOCSA 1979 | 16(gheara)/ 20(cérlig) - (containere, mat. constr.,
3 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) - cherestea, etc.)
44 Macara pivotanta chei 1 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(carlig) - Inc./desc. marfuri generale
2 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) - (containere, mat. constr.,
3 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) - cherestea, etc.)
09|S.C. 45,46 Macara pivotanta chei 1 BOCSA 1979 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - Inc./desc. marfuri generale
MINMETAL 2 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) - (prod.otel, mat. constr., etc.)
SA. 3 BOCSA 1979 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
4 BOCSA 1979 | 16(gheara)/ 20(carlig) -
5 BOCSA 1979 | 16(gheara)/ 20(cérlig) -
64-66 Descarcator nave tip portal 1 Ceretti Tanfani 1970 | 20(gheara) Descarcare carbune, minereu,
(Italia) cocs
2 Ceretti Tanfani 1970 | 20(gheara)
(Italia)
3 Ceretti Tanfani 1978 | 20(gheara)
(Italia)
4 Ceretti Tanfani 1978 | 20(gheara)
(Italia)
5 Ceretti Tanfani 1983 | 20(gheara)
(Italia)
6 Ceretti Tanfani 1983 | 20(gheara)
(Italia)
Curte Stivuitor tip portal 1 MAN (Germania) 1971 2.000 Stivuire /transport carbune,
depozitare nr. | Descarcator tip portal 1 MAN (Germania) 1971 1.000 cocs, minereu
1
Curte Stivuitor 1 1983 2.000 Stivuire /transport carbune,
depozitare nr. 2 1983 2.000 cocs, minereu
2 Descarcator cu roata port- | 1 1983 1.000
cupe 2 1983 1.000
3 1983 1.000
85 Incarcator barje 1 1983 2.000 Incarcare carbune, cocs,
2 1983 2.000 minereu




Port Constanta, Roméania

Tabelul 2.3.1-1 Starea actuala a echipamentelor de manipulare marfa - 3/3

inainte de 1970
Intre 1971 si 1980
Intre 1981 si 1990

Dupi 1991 *: theoretic
Nr | Nume operator Dana nr. | Echipamente
Tip Nr | Nume producédtor | Data | Cap. ridicare (t) Productivitate | Marfuri
livrarii (thhr) *
10 | SC CHIMPEX SA 54,57 | Macara pivotanta 1 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(carlig) - Tnc./desc. marfuri generale (materiale
chei 2 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) - constructie, cherestea, etc.)
3 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
4 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
5 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
6 BOCSA 1979 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
7 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
8 BOCSA 1979 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
9 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
10 BOCSA 1979 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
1 BOCSA 1987 | 16(gheara)/ 20(carlig) -
12 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
13 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
14 BOCSA 1979 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
58 Macara pivotanta 1 BOCSA 1979 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - Tnc./desc. marfuri generale (materiale
chei 2 BOCSA 1979 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - constructie, cherestea, etc.)
3 BOCSA 1987 | 16(gheara)/ 20(carlig) -
59,60 | Macara pivotanta 1 BOCSA 1987 | 16(gheara)/ 20(carlig) - Inc./desc. marfuri generale (mat.
chei 2 BOCSA 1987 | 16(gheara)/ 20(cérlig) - constructie, cherestea, etc.)
61 Incarcator (vrac 1| Forder Technik 1977 |- 200 Incércare cereale
sau saci) 2| Forder Technik 1981 |- 200
62 Descarcator tip 1| MAN (Germania) | 1978 | 25(gheard) ? Descarcare minereuri fosfatice
portal 2 | MAN (Germania) 1978 | 25(gheard) ?
63 Incarcator nava 1 - 200 Incércare ingrésaminte
(vrac) 2 - 200
11| SC SICIM SA 67,68 | Macara pivotanta 1 BOCSA 5(gheard)/ 6.3(carlig) - Tnc./desc. marfuri generale (saci
chei 2 BOCSA 5(gheard)/ 6.3(carlig) - ciment, efc.)
Incarcator nava 1 1985 |- 400 Incércare ciment
(vrac) 2 1983 400
Incércator navé 3 1984 ?
12 | SC OIL TERMINAL SA 69,79 |Incarcare 1 1975 ? Tncarcare /descrcare lichide en-gros
[descarcare cu brat 7 975 7 (titei, lichide chimice, etc.)
3 1975 ?
4 1975 ?
5 1975 ?
6 1975 |- ?
13 | COMVEX SA 80,84 | Descarcator nava 1| Kone (Finlanda) 1999 | 52(incl. gheard) ? Descarcare carbune, cocs, minereuri
tip portal 2 Voest Alpine 1988 | 50(incl. gheara) ?
(Austria)
3 Voest Alpine 1988 | 50(incl. gheara) ?
(Austria)
Spatiu | Stivuitor 1 (Roménia) 1990 ? Depozitare /preluare carbune, cocs,
de | /descarcator 2 (Roménia) 1990 ? minereuri
depozita 3 (Romania) 1993 ?
re 4 (Romania) 1994 ?
5 (Roménia) 1999 ?
94,96 | Incarcator barje 1| MKF (Roménia) 1988 ? Tncarcare carbune, cocs, minereuri
2| MKF (Romania) 1990 ?
3| MKF (Romania) 1996 |- ?
14 | ROMTRANS SA 107,112 | Macara pivotanta 1 BOCSA 1992 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - Tnc./desc. marfuri generale (materiale
chei 2 BOCSA 1992 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - constructie, cherestea, etc.)
3 BOCSA 1992 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) -
4 BOCSA 1992 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig) -
5 BOCSA 1992 | 16(gheara)/ 20(cérlig) -
6 BOCSA 1992 | 16(gheara)/ 20(carlig) -
115,118 | Macara pivotanta 1 BOCSA 1992 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - Tnc./desc. marfuri generale (materiale
chei 2 BOCSA 1992 | 5(gheard)/ 6.3(carlig) - constructie, cherestea, etc.)
3 BOCSA 1992 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig)
4 BOCSA 1992 | 5(gheard)/ 6.3(carlig)
5 BOCSA 1992 | 5(gheara)/ 6.3(cérlig)
6 BOCSA 1992 5(ghear )/ 6.3(cérlig)
15 | SILOTRANS SRL 113 | Descarcator 1 Christianson 1998 400 Descarcare cereale
pneumatic barje 2 Christianson 1998 400
114 | Incarcator (vrac) 1 Neuero 1998 800 Incércare cereale
16 | ADMINISTRATIA ZONEI 119 - Incarcare /descarcare marfuri
LIBERE - generale
17 | SNTFM - Agentie feribot 119 - Incarcare /descarcare marfuri
- generale
18 | APMC Ro-Ro 120 - Incarcare /descarcare marfuri
- generale
19 | MAST Co. SA - Tncarcare /descarcare cereale
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Tabelul 2.3.1-3 Capacitatea actuala de manipulare marfuri a Portului Constanta

(estimata de IPTANA)
Zond lucru Capacitate Capacitate depozitare Capacitate
Nr. | Operator lucru chei Simultana Anuala cale ferata
[Dane] [tone/an] [tone] [tone/an] [tone/an]

0-5 633.559 78.000 858.000 1.910.000
6-10 101.336 27.430 301.730 195.000
1 DEZROBIREA 11-12 171.236 80.158 881.738 490.000
13-16 256.854 73.528 808.808 650.000
20 101.336 24.978 274.760 171.250
17 - 18 700.000 90.000 990.000 1.100.000
2 AGROEXPORT 31-33 2.938.642 - - 3.005.000
53 152.004 8.648 95.128 200.000
3 FRIAL 21 93.477 3.900 42.900 171.250
19 550.000 20.000 140.000 550.000
23 202.672 86.018 946.202 342.500
4 DECIROM 47 - 50 771.143 253.500 2.788.500 1.350.000
35-37;41-43 1.227.155 174.143 1.915.571 2.333.333
5 SOCEP 51-52 810.000 39.600 792.000 675.000
[90.000t/an] [4.400t/an] [88.000t/an] [75.000t/an]
38 -40 609.818 290.600 2.034.200 1.166.667
6 UMEX 44 152.004 300.000 2.100.000 350.000
264.463 128.104 1.409.142 -
45 - 46 581.714 553.729 3.876.100 675.000
7 MINMETAL 64 - 67 12.000.000 547.960 9.863.280 10.848.000
85 - - - -
8 CHIMPEX 54 - 63 10.376.184 163.606 1.800.000 3.980.000
9 SICIM 68 2.501.336 63.400 443.800 2.712.000
10 | OIL TERMINAL 69 -79 36.000.000 640.000 36.000.000 -
11 | COMVEX 80 - 84 12.000.000 4.200.000 75.600.000 6.000.000
12 | ROMTRANS }?; - 112; 115 - 652.508 639.090 7.029.994 3.300.000
13 | SILOTRANS 113-114 2.000.000 100.000 2.000.000 400.000
TOTAL 85.847.441 8.586.392 152.991.853 42.575.000
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24 Instalatii de transport pe uscat in interiorul portului

Existd patru modalitati de transport catre si din interiorul portului, §i anume calea ferata,
drumurile, canalele si conductele. In plus, existd doua terminale Ro-Ro si un terminal pentru
feribot in port.

Lungimea totald a caii ferate din port ajunge la 144 km, formatd din noduri de triaj si cale
feratda de-a lungul cheiului (pentru transferul marfurilor direct de pe vas in vagoane si invers)
si in spatele cheiului (pentru transferarea marfurilor din vagoane in depozite si pe platforma si
invers). Aproape fiecare dana are acces direct la calea ferata.

Existd patru statii de cale feratd in zona portului, si anume (a) Port Constanta A (permite
accesul si lucrul la danele 1-24), (b) Port Constanta B (pentru danele 25-48), (c) Port
Constanta Dana 5 (pentru danele 49-78) si (d) Port Constanta Sud Feribot (79-135).

Lungimea totala a drumurilor din port este de aproape 100 km. Exista 10 porti de acces la
drumurile catre zona portului. Portile 5, 6 si Port Sud sunt punctele principale de acces pentru
transportul de marfa.

In zona Portului Sud Constanta se afli intrarea pe Canalul Dunire — Marea Neagri. Lungimea
Canalului este de 64,4 km, latimea caii navigabile este de 90 m iar adancimea canalului este
de 7 m. Canalul leaga portul Constanta si Dundrea la Cernavoda, la 300 km in amonte de

gurile Dunarii.
2.5  Activitati portuare

Inspectoratul de Navigatia Civild (INC)

Sarcinile acestuia includ nu numai activitatile maritime din port, ci si controlul asupra navelor
romanesti aflate In apele internationale si in afara porturilor de pe cursurile de apa navigabile
interioare. Tine evidenta registrelor §i avizelor navale si este responsabil cu avizarea

navigatorilor.

Pilotaj

Porturile Constanta, Midia si Mangalia sunt dotate corespunzator cu servicii de pilotaj.
Pilotajul este obligatoriu pentru toate vasele, cu exceptia celor navale, de servicii publice si de
salvare si a vaselor de agrement. Comandantul navei trebuie sa anunte cdpitania Portului

Constanta cu cel putin 12 ore inainte de sosirea in rada.
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Remorcare

Asistenta remorcherelor este obligatorie in zona portului pentru vasele peste 1.000 TNI (tonaj
net inregistrat). Pentru vasele sub 1.000 TNI nevoia de remorcare se stabileste in functie de
conditiile meteo si de zona de amarare. Remorcherul este alocat in functie de TNI, de marfa
transportatd, de zona de transfer si de alte date. Serviciile de remorcare din rada si din port

sunt efectuate Tn permanenta, 24 de ore pe zi.
2.6  Operatiuni cu marfuri

In decembrie 2000 existau 18 operatori principali care manipulau mérfuri in Portul Constanta.

Tabelul 2.6.1 prezinta principalii operatori de terminale.
2.7  Evaluarea planurilor actuale de dezvoltare

Au fost identificate urmatoarele proiecte actuale de dezvoltare: noul terminal pentru
containere in Portul Sudic, refacerea digurilor, terminalul GPL, terminalul pentru bitum,
terminalul pentru soia boabe, terminalul pentru cereale in portul de nord, terminalul de cereale
in portul sudic, Centrul International de Afaceri, statia maritima de pasageri, proiect pentru

dragare s1 managementul deseurilor.
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Tabelul 2.6.1 Principalii operatori de terminale In Portul Constanta

Dana Volum
Operator Numdr | Lungime Principalele marfuri manipulat in Observatii
dane dana (m) 2000 (mii tone)
Nord: Manevre
Rotrack Cherestea, materiale de constructii 77
Ro-Ro Ro-Ro
Dezrobirea Nord: 14 1.691 Deseuri, cupru (tevi) 486
Lemn, chimicale, produse metalice,
Phoenix Nord: 2 230 55
alimente
) ) Siloz 30.000
Agroexport Nord: 6 1.035 Cereale, alimente, marfuri generale 663 ;
tx
Frial Nord: 3 458 Alimente reci, produse chimice 54
Nord: 6
Decirom 1.514 Cherestea, ciment, carbune, cocs 924
Sud: 1
Containere, produse metalice,
Socep Nord: 7 1.490 cereale, produse chimice, marfuri 2085
generale
Produse metalice, cherestea,
Umex Nord: 4 831 alimente, marfuri generale, 481
containere
Minereu de fier, bauxita, carbune,
Nord: 6 cocs, metale si nemetale, aluminiu,
Minmetal 1.664 ) 971
Sud: 1 cupru, produse din otel, cereale, sare,
cherestea
Chimpex Nord: 10 2.269 Cereale, chimicale, acid fosforic 1211
Sicim Nord: 1 208 Ciment 478
Oil Nord: 6 Titei, benzina, chimicale, ulei de
2.369 3966
Terminal Sud: 1 motor
Comvex Nord: 9 2.112 Carbune, minereu de fier, bauxita 4066
Produse din otel, cereale, cherestea,
Romtrans Sud: 9 1.785 1414
marfuri generale
Silotrans Sud: 2 421 Cereale 257
Mast Sud: 6 1.168 Cereale 960
Soia Plus Sud: 4 510 Cereale -
T.T.S. Sud: 1 192 Cereale -
U.S.A. Sud: 1 177 - -
Sargent Sud: 1 212 - -
AZL. Sud: 1 338 - -
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Capitolul 3  Deplasiri marfa in zona Portului

3.1 Prezentare a traficului de marfuri in Port

Traficul de marfuri in Portul Constanta a atins un maxim in 1988-89, apoi a scdzut dramatic

pana in 1992, an din care s-au Inregistrat cresteri si scaderi alternative in functie de variatiile

activitatilor economice din Romania. Cea mai mare parte a traficului de marfa din Portul

Constanta este traficul maritim. Traficul fluvial, care reprezenta numai 19% din total la

inceputul anilor *90, a crescut treptat si a ajuns la 29% 1n 1999. (Vezi Tabelele 3.1.1 la 3.1.2
si Fig. 3.1.1 1a 3.1.3).

Tabelul 3.1.1 Evolutia traficului de marfi in Portul Constanta (1994-1999)

(mii tone)

Maritim Fluvial Total
1990 42.452 (90) 4.669 10) 47.121
1991 28.486 (88) 3.836 (12) 32.322
1992 26.882 (89) 3.284 (11) 30.166
1993 27.746 (86) 4611 (14) 32.357
1994 30.410 (84) 5.726 (16) 36.136
1995 34.852 (81) 8.217 (19) 43.069
1996 35.013 (79) 9.379 (21) 44,392
1997 31.910 (76) 10.177 (24) 42.087
1998 29.011 (73) 10.989 (27) 40.000
1999 22.956 (71) 9.252 (29) 32.208

Fig. 3.1.1 Evolutia traficului de marfa prin Portul Constanta (1990-1999)
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Dacd se analizeazd evolutia transportului maritim in Portul Constanta In ultimii sase ani
pentru fiecare tip de marfa, se pot observa scdderi dramatice la titei, produse petroliere si
combustibili solizi. Este posibil ca recenta majorare a preturilor internationale la energie sa fi
avut un efect puternic asupra economiei romanesti. Transportul de minereu de fier importat
tind in principiu s scada. Totusi, deoarece minereul de fier intrd in aceeasi categorie cu
deseurile din otel, transportul de minereu de fier tinde sd ramand constant sau sa creasca putin,
reflectdnd recenta crestere a exporturilor de deseuri ale Romaniei (vezi Fig. 3.1.4).

Transportul de cereale si cherestea a crescut. Transportul altor marfuri, cum ar fi cele
generale, a inregistrat o valoare constanta in ultimii sase ani, fara cresteri sau scaderi. Faptul
ca volumul de containere manipulate a crescut rapid in ultimii sase ani a fost descris in
sectiunea precedenta. Aceasta nu se datoreaza cresterii transportului de marfuri containerizate,

cum ar fi marfurile generale, ci progresului containerizarii acestor marfuri.
3.2 Originea si destinatia marfurilor in functie de ruti

Deoarece se pot deduce date primare pe baza raspunsurilor aproximative la aceste Intrebari,
Echipa de studiu JICA a folosit baza de date creata in timpul unui studiu realizat ca parte a
Programului Phare (studiu intitulat “Prognoza Traficului pe Coridorul Pan-European de
Transport”, Helsinki, august 1999). In aceasti bazi de date fiecare tard europeani este
impartita pe regiuni economice pe baza Retelei TINA (o retea creatd in studiul numit
“Evaluarea noilor de infrastructura de transport in Europa Centrala si de Rasarit”, iunie 1999),
iar traficul de marfd intre aceste regiuni, la nivelul anului 1996, este estimat pe baza
statisticilor vamale si comerciale. in cazul Romaniei, tara este impartiti in opt regiuni
economice iar baza de date include traficul cu fiecare regiune din tara, traficul cu alte tari si
traficul din cadrul fiecdrei regiuni din tard. Portul Constanta apartine Zonei de Sud-Est a
Romaniei. Pe langd Portul Constanta, aceastd zona include si porturile fluviale Galati, Braila
si Tulcea. In aceste porturi predomina transportul fluvial iar traficul maritim este mult mai
mic dect cel din Portul Constanta. In consecinta, estimand ca traficul din Zona de Sud-Est
este aproape egal cu traficul din Portul Constanta, cu ajutorul acestei baze de date au fost

analizate originile si destinatiile marfurilor manevrate in Portul Constanta.
3.2.1 Marfuri via Portul Constanta (1996)

In prezentul Studiu au fost analizate tonajul marfurilor incircate si descircate in Portul

Constanta, tonajul marfurilor transportate spre tarile din interiorul continentului si rutele de
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transport al marfii spre alte tari cat si spre alte regiuni din Romania. Datele de mai sus sunt

disponibile pentru fiecare marfa in parte. Tabelele 3.2.1 si 3.2.2 prezinta traficul de marfa.

Tabelul 3.2.1 Marfa descarcate in Portul Constanta (1996) — in mii tone

Spre Romania Spre alte tari Total

Descarcat in Curs apa intern 1.298 1.021 2.319
Constanta Cale ferata 13.641 808 14.449
Rutier 6.880 339 7.219
24.984 Total 21.819 2.168 23.987

Tabelul 3.2.2 Marfa incarcatd in Portul Constanta (1996) — in mii tone

Din Romania Din alte tari Total
Incarcat in Curs apd intern 47 347 394
Constanta Cale ferata 9.683 1.888 11.571
Rutier 6.792 267 7.059
12.423 Total 16.522 2.502 19.024

Din aceasta analiza s-au desprins urmatoarele concluzii:

(1)

)

3)

(4)

Principalele marfuri descarcate in Portul Constanta sunt materii prime industriale si
materii prime energetice, cum ar fi titei, produse petroliere, minereu de fier si

combustibili minerali solizi.

Aproape toate marfurile descarcate in Portul Constanta este transportatd spre interiorul
Romaniei, iar volumul de marfa transportat spre alte tiri nu depaseste 10% din total.
Referitor la rutele de transport spre interiorul térii, calea ferata este predominanta (63%).
Urmeaza transportul rutier (32%), iar procentul transportului cu apele interioare este
foarte scazut. Volumul transportului cu barje catre Portul Galati, care apartine Zonei de
Sud-Est a Romaniei si traficul fluvial aferent este de aproximativ 8 milioane tone, cifra

care nu este Insa inclusa 1n statistici.

Principalele marfuri incarcate in Portul Constanta sunt cereale, materiale de constructii
(ciment), ingrasaminte, produse industriale — produse din otel, produse petroliere si

produse agricole.

Desi majoritatea marfurilor incarcate in Portul Constanta provin din interiorul Romaniei,
volumul de marfa provenit din alte tari reprezintd 10%. Principalele rute de transport din

interiorul térii spre Portul Constanta sunt calea feratd (59%) si transportul rutier (41%).



Transportul pe apele interioare este sub 10%, excluzand traficul din cadrul acelorasi

regiuni.
3.2.2 Originile si destinatiile marfii transportate maritim si manipulata in Port

Prezentul Studiu include si analiza originilor marfii transportatd maritim si descarcata in Port
pentru fiecare zond, precum si destinatiile marfii destinatd transportului maritim, incarcata in
Port, pe zone.

Din aceasta analiza s-au desprins urmatoarele concluzii:

(1) Principalele tari exportatoare ale marfurilor descarcate in Portul Constanta sunt Rusia si
statele CSI, 1n principal Rusia (30%), Orientul Mijlociu si tarile nord africane (21%),
tarile asiatice si din Oceania (21%), tarile central si sud-americane (8%) si tarile UE si
vest-europene (8%). Marfurile exportate din aceste principale patru regiuni sunt titei,

produse petroliere, carbune si minereu de fier, toate marfurile fiind livrate en-gros.

(2) Ruta de transport pentru 70% din marfurile importate de Romania este transportul
maritim. Totusi, jumatate din marfa importatd din statele CSI este transportatd pe calea
ferata, 24% din marfa transportata din UE si tarile vest-europene este transportatd pe uscat
si 14% pe calea ferati. In cazul marfurilor importate din TCEE (tarile central si est-
europene), 42% este transportata pe calea ferata, 23% pe uscat si 19% pe cursurile de apa

interioare, in timp ce transportul maritim reprezinta numai 15%.

(3) Principalii parteneri care importa marfurile Incarcate in Portul Constanta sunt tarile nord-
africane si din Orientul Mijlociu (53%), aceasta reprezentand cel mai mare procent.
Produsele agricole, materialele de constructii inclusiv ciment, ingrasamintele, produsele
metalice inclusiv otel, produsele petroliere, etc., sunt marfurile exportate de Romania spre
aceastd regiune. Alti parteneri de import sunt tarile asiatice (19%), tirile UE si vest-
europene (10%) si tarile mediteraneene (10%). Desi volumul exporturilor Romaniei cétre

TCEE este mare, aceste marfuri nu sunt expediate pe cale maritima.

(4) Mijlocul de transport pentru 67% din marfurile exportate de Roméania este cel maritim.
Totusi, aproape toate marfurile exportate spre statele CSI sunt transportate pe calea ferata
iar proportia transportului maritim este foarte mica. In cazul marfurilor exportate spre
TCEE (tarile central si est-europene), 67% se face pe calea feratd, 22% pe cursurile de apa

interioare si 7% pe uscat, in timp ce proportia transportului maritim reprezintd numai 7%.
9 b1
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In cazul marfurilor exportate spre tirile UE si vest-europene, 31% este transportat pe
uscat, 21% pe calea feratd si 10% pe cursurile de apa interioare, transportul maritim

reprezentand numai 38%.
3.3  Potentialul de trafic al Portului Constanta cu tarile din jur
3.3.1 Mairimea economiei $i volumul comertului

Tabelele 1.2.1 si 1.2.2 indicd populatia, marimea economiei TCEE, a tarilor de la Marea
Neagra si a tarilor caucaziene §i central asiatice, in 1998. Tabelul 1.2.3 prezintd volumul
pentru tarile caucaziene si central asiatice, prezentul studiu preia datele din Indicatorii Globali
de Dezvoltare (Banca Mondiala, 2000).

Cu exceptia Kazahstanului s1 a Uzbekistanului, atat populatia cit si amploarea activitdtilor
economice (PIB si volumul comertului) pentru tarile caucaziene si central asiatice avute in
vedere de Portul Constanta ca piete comerciale sunt mai mici decat Roméania ca marime i va
fi nevoie de mult timp pana nivelul comertului si traficului din aceastd zond sa atinga nivele
considerabile. De exemplu, chiar daca cresterea anuald de 8% ar continua timp de zece ani,
economia se va dezvolta numai de 2,2 ori.

Care sunt partenerii comerciali ai Kazahstanului si Uzbekistanului? Tabelul 3.3.1 indica
principalii parteneri si principalele marfuri ale acestor doua state. Principalele marfuri de
export ale Kazahstanului sunt titeiul si gazele naturale (24%), urmate de produsele din otel
(11%). Uzbekistanul exportd bumbac si textile (63%), urmate de titei si gaze naturale (13%).
Principalele marfuri de import ale acestor doua tari sunt masinile si bunurile de larg consum.
Cei mai mari parteneri comerciali ai Kazahstanului si Uzbekistanului sunt Rusia si statele
CSIL Volumul comertului Kazahstanului si Uzbekistanului cu Rusia si cu statele CSI in 1996
reprezintd 30-50% din volumul total si este in scadere. Dupa Rusia si statele CSI, tarile UE
reprezintd urmatorii parteneri comerciali (20-30%) iar volumul comertului cu térile asiatice si
cu cele din Orientul Mijlociu nu depaseste 10%.

Apoi, care este procentul de volum de comert care trece prin Portul Constanta? Este putin
probabil ca marfurile importate din si exportate spre Rusia si spre statele CSI, precum si cele
importate din si exportate spre tarile asiatice si din Orientul Mijlociu sd vina in Portul
Constanta. Marfurile schimbate cu tarile UE si TCEE, cum ar fi Germania, Elvetia si Ungaria
pot fi un candidat. Volumul comertului cu tarile UE si TCEE reprezintd 10-16% din volumul

total.
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3.3.2 Traficul de marfi in Portul Poti

Transportul pe mare al marfurilor spre si din tarile caucaziene si central-asiatice se deruleaza
prin porturile georgiene de la Marea Neagra. Din aceste marfuri, marfurile en-gros, marfurile
generale si alte marfuri, excluzand titeiul, sunt exportate sau importate prin Portul Poti.
Aproximativ 50% din marfurile din Port sunt marfuri de tranzit, provenind sau fiind destinate
tarilor caucaziene cum ar fi Armenia §i Azerbaidjan, precum si tarile central-asiatice.
Marfurile pentru Kazahstan si Uzbekistan, tari cu economii relativ mari, nu reprezintd in
prezent un volum substantial. Datoritd marimii economiilor lor, acestea vor fi considerate ca
formand in viitor o potentiald regiune economica in interiorul continentului. Procentul
marfurilor containerizate este de 20% pentru marfurile autohtone din Georgia si 4% pentru
marfurile de tranzit (vezi Tabelul 3.3.1).

Tarile de origine pentru marfurile importate prin Portul Poti sunt statele CSI (Ucraina si
Rusia), tarile central si est-europene din jurul Marii Negre (Roméania si Bulgaria) si SUA. Pe
de altd parte, principalele tari de destinatie ale exporturilor prin Portul Poti sunt Turcia si
Ucraina. Din aceste marfuri, cele care ajung in Portul Constanta reprezintd aproximativ 5-
15%, inclusiv marfurile schimbate cu Romania, din care marfurile de tranzit prin Portul
Constanta reprezintda 5%. Principalii parteneri pentru comertul maritim al térilor caucaziene si
central-asiatice sunt Ucraina, Turcia, Bulgaria, Roméania si SUA. Comertul pe mare cu
Ucraina si Bulgaria este puternic sprijinit prin serviciile de feribot intre Poti si porturile

ucrainene sau bulgare.

Tabelul 3.3.1 (1) Evolutia traficului maritim de marfa in Portul Poti, Georgia

Import Export Import + Export
Local Tranzit Total Local Tranzit Total Local Tranzit Total
1998 | Tone | 839.925 1.084.919 1.924.844 | 391.816 169.351 561.167 | 1.231.741 1.254270 2.486.011
% 44 56 100 70 30 100 50 50 100
1999 | Tone | 570.460 689.440  1.259.900 | 873.080 165.743 1.038.823 | 1.443.540 855.183  2.298.723
% 45 55 100 84 16 100 63 37 100
2000 | Tone | 633.688  1.412.934 2.046.622 | 1.026.426 546.673 1.573.099 | 1.660.114 1.959.607 3.619.721
% 31 69 100 65 35 100 46 54 100
Total | Tone | 2.044.073 3.187.293 5.231.366 | 2.291.322 881.767 3.173.089 | 4.335.395 4.069.060 8.404.455
% 39 61 100 72 28 100 52 48 100
Nota: % in marfuri autohtone sau de tranzit

Sursa: Autotitatea Portuara Poti




Tabelul 3.3.1 (2) Evolutia traficului de containere in Portul Poti, Georgia

Import Export Import + Export
Local Tranzit Total Local Tranzit Total Local Tranzit Total

1998 Tone 234.123 86.044  320.167 | 135.816 0 135.816 369.939 86.044 455.983

% 28 8 17 35 0 24 30 7 18
1999 Tone 145.266 31.591 176.857 | 135.508 0 135.508 280.774 31.591 312.365

% 25 5 14 16 0 13 19 4 14
2000 Tone 168.832 56.282  225.114 | 183.903 1.204 185.107 352.735 57.486 410.221

% 27 4 11 18 0 12 21 3 11
Total Tone 548.221 173.917 722.138 | 455.227 1.204 456.431 | 1.003.448 175.121 1.178.569

% 27 5 14 20 0 14 23 4 14

Nota: % in marfuri autohtone sau de tranzit

Sursa: Autotitatea Portuara Poti
3.3.3 Potentialul comercial care poate fi atras de Constanta

Indicatorii activitatilor economice, cum ar PIB si volumul comertului, pentru TCEE-5 si
Croatia sunt mai mari decat cei ai Romaniei, iar acesti indicatori economici cresc in mod
constant cu o ratd de 4-5%. Care sunt partenerii de export si import ai acestor tari si trec
marfurile schimbate prin Portul Constanta? Dintre aceste tari, Ungaria si Slovacia reprezinta
zone care pot oferi cel mai mare potential ca téri situate Tn zona Portului Constanta, mai jos
fiind prezentati partenerii comerciali ai acestor doud tari si procentul din schimburile lor
comerciale care poate fi atras de Portul Constanta.

Principalii parteneri cétre care exporta Ungaria sunt Tn mare majoritate tarile vest-europene,
inclusiv UE (75% 1n 1999), iar volumul schimburilor a crescut In ultimii sase ani cu 17%, de
la 58%. Al doilea mare partener comercial al Ungariei este reprezentat de diferite tari din
zond, inclusiv tdrile CEFTA (Acordul Central European de Liber Schimb), volumul
exporturilor in 1999 reprezentand 10% din total. Procentul volumului exporturilor catre tarile
mediteraneene, statele CSI si tdrile asiatice, parteneri comerciali pentru care existd
posibilitatea directionarii marfurilor prin Portul Constanta, era de 17% In 1993. Totusi, acest
procent a scazut de la an la an, ajungand la 6% in 1999. Aceasta se datoreaza faptului ca
exporturile catre statele CSI a scazut de la 13% in 1993 la 2% in 1999.

Pe de altd parte, principalii parteneri de la care importd Ungaria marfuri sunt in mare
majoritate tarile vest-europene si UE (64% 1n 1999), volumul importurilor crescand in ultimii
sase ani cu 8%, de la 56%. Importurile din tarile asiatice ocupa locul al doilea (11% din total),
fiind diferit de volumul exportat. Aproape toate importurile din Rusia, titei §i produse
petroliere, sunt transportate prin conducte. Procentul volumului importurilor din tarile
mediteraneene, statele CSI si tdrile asiatice, parteneri comerciali pentru care existd

posibilitatea directionarii marfurilor prin Portul Constanta, era de 7% 1n 1993. Acest procent a




crescut nsd in ultimii ani, ajungand la 14% In 1999. Aceasta se datoreaza cresterii volumului
importurilor din tarile asiatice de la 5% in 1993 la 11% in 1999.

Ca 51 in cazul Ungariet, principalii parteneri comerciali pentru exporturile Slovaciei sunt tarile
vest-europene, inclusiv UE (60% in 1999), volumul exporturilor crescand cu 30% de la 30%
in ultimii sase ani. Urmatorii parteneri comerciali pentru exporturile Slovaciei sunt diferite
tari central si est-europene, volumul exporturilor reprezentand 30% din total. Volumul
exporturilor catre aceste doud zone reprezintd 90% din exporturile de marfuri ale Slovaciei.
procentul exporturilor catre tdrile mediteraneene, statele CSI si tarile asiatice, parteneri
comerciali pentru care existd posibilitatea directiondrii marfurilor prin Portul Constanta, era
de 9% in 1993. Acest procent a scdzut totusi de la an la an, ajungand la 4% in 1999.

Pe de alta parte, principalii parteneri de la care importa Slovacia marfuri sunt in mare
majoritate tarile vest-europene si UE (51% in 1999), volumul importurilor crescand in ultimii
sase ani cu 30%, de la 28%. Importurile din alte tari se afla pe locul al doilea, cu 13% din
total. Totusi, procentul schimburilor comerciale cu tarile din regiune a scazut de la an la an.
Aproape toate importurile din Rusia, titei si produse petroliere, sunt transportate prin
conducte. Procentul volumului importurilor din tarile mediteraneene, statele CSI si tarile
asiatice, parteneri comerciali pentru care existd posibilitatea directionarii marfurilor prin

Portul Constanta, este de 9%.
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Capitolul 4 Administratia, managementul si operatiunile portuare

4.1

Administratia portuara

Legi aplicabile managementului si operatiunilor portuare

(1) Principalele prevederi aplicabile activitatilor portuare

OG nr. 22/1999 privind administratia porturilor si serviciilor portuare

OG nr. 131/2000 privind stabilirea anumitor masuri pentru facilitarea operatiunilor
portuare

HG nr. 3/2001 privind organizarea si functionarea Ministerului Lucrdrilor Publice,
Transporturilor si Locuintei (MLPTL)

HG nr. 517/1998 privind infiintarea Societatii Nationale “Administratia Porturilor

Maritime Constanta (APMC)”

(2) Prevederi legale aplicabile proprietatilor publice si concesiunilor portuare

4.2

Constitutia Romaniei din 1991 (in speta art. 135)

Legea nr. 213/1998 privind proprietatea publicd si regimul juridic al acesteia (lege
organica)

Legea nr. 219/1998 privind regimul concesiunilor (lege organica)

HG nr. 216/1998 privind aprobarea Normelor Metodologice pentru aplicarea Legii nr.

213/1998 privind regimul concesiunilor

Managementul si operatiunile portuare

Conform art. 10 din OG nr. 22/1999, serviciile prestate in porturi sunt clasificate in 2

categorii:

A. Servicii portuare publice, si anume:

Pilotaj, remorcare, amarare /plecare nave, colectarea reziduurilor, apele reziduale si
deseurile provenite de pe nave, masuri sanitare si de-poluarea terenurilor si a apelor
portuare, colectarea deseurilor de pe nave

Intretinere, dragare, semnalizare si dalbi in apele portuare si pe ciile de acces in port,
semnalizare si Intretinerea utilizarii si iluminarii drumurilor publice din port

Prevenirea incendiilor pe nave si pe platformele plutitoare din port.



B. Servicii portuare, incluzand toate serviciile prestate in port.
Serviciile portuare sunt prestate de societdti comerciale In mod liber, insd pentru
anumite servicili portuare aceste societati au fost avizate de MLPTL care practic a

delegat dreptul de autorizare catre ICN.

(1) Statutul juridic al APMC

In 1998, prin Hotararea de Guvern nr. 517/1998, APMC a fost reorganizati ca societate pe
actiuni, detinutd in Intregime de stat. Aceasta este o societate comerciald, avand ca tel prioritar
maximizarea profiturilor si prestand, n acelasi timp, activitdti de interes public national,
conform art. 1(2) din respectiva HG. Denumirea primitd a fost cea de Societate Nationald
(conform art. 2(2) din OUG nr. 30/1997, modificata si aprobati prin Legeanr. 207/199/). In
prezent, toate actiunile Societdtii Nationale APMC SA sunt detinute de stat, drepturile si

obligatiile fiind exercitate prin MLPTL (art. 3(1) din HG nr. 517/1998).

(2) Structura organizatorica a APMC

Conform HG nr. 517/1998, aceasta consta din:

Adunarea Generald a Actionarilor (AGA) ca organ de decizie. Aceasta decide activitatile
societatii si politica economica, aspectele legate de capitalul social al societatii, etc.

Actuala structura organizatoricd a APMC poate fi reprezentata astfel:

Structura organizatorica actuala a APMC

Adunarea Generala a
Actionarilor

Consiliul de
Administratie

Director General

Alte servicii
Domenii si Serviciul Serviciul Serviciul Resurse
servicii portuare Comercial Financiar Tehnic Umane

Directia
Telecomunicatii Port

Redistribuire Energie
Electrica si Termica

Directia Servicii

Portuare

Directia Vase Tehnice
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(3) Sistemul actual de tarifare

Sistemul de tarifare al APMC este prezentat mai jos (in dolari SUA). Aproape toate tarifele au
un nivel adecvat, cu exceptia tarifului pentru utilizarea domeniului portuar (590 lei/m*/luni)
care este foarte scazut. Se pare ca motivul este acela cd APMC nu detine drepturi juridice

asupra terenului din port detinut de stat.

LISTA TARIFELOR PRACTICATE DE APMC CU AGENTII ECONOMICI
1 AUGUST 2001

A. TARIFE USD

Nr. Tip vas U.M. 0-5000 5001- | 10001- | 20001- | >40000
10000 | 20000 | 40000
1. Transportor minereu USD/UTB 0.15 0.15 0.15 0.15 0.15
2. Tanc USD/UTB 0.15 0.15 0.15 0.15 0.15
3. Transportor marfuri USD/UTB 0.15 0.15 0.15 0.15 0.15
4. Transportor containere USD/UTB 0.15 0.15 0.15 0.15 0.15
5. RoRo USD/UTB 0.15 0.15 0.15 0.15 0.15
6. Transportor pasageri USD/UTB 0.15 0.15 0.15 0.15 0.15
7. Militar USD/UTB 0.15 0.15 0.15 0.15 0.15
8. Nave de pescuit USD/UTB 0.09 0.09 0.09 0.09 0.09
9. Transportor fluvial marfa USD/tona 0.05 - - - -

Din care: taxa de far pentru  navele maritime: 0,03 USD/UTB
vasele de pescuit: 0,02 USD/UTB
navele fluviale: 0,01 USD/UTB

Nr. Tip vas UM. 0-5000 5001- | 10001- | 20001- | >40000
10000 | 20000 | 40000
1. Transportor minereu USD/m/zi 3.00 4.70 8.00 9.00 21.0
2. Tanc USD/m/zi 6.50 12.50 1430 | 26.60 28.20
3. Transportor marfuri USD/m/zi 2.10 2.50 3.70 3.80 20.00
4. Transportor containere USD/m/zi 6.00 6.80 7.00 7.20 8.00
5. RoRo USD/m/zi 4.70 5.80 6.20 6.80 7.00
6. Transportor pasageri USD/m/zi 8.50 8.50 8.50 8.50 8.50
7. Militar USD/m/zi 9.50 9.50 9.50 9.50 9.50
8. Nave de pescuit USD/m/zi 17.50 17.50 17.50 17.50 17.50
9. Transportor fluvial marfa USD/m/zi 0.63 - - - -

4.3  Conformitatea cu conventiile internationale in vigoare

Romania a adoptat conventiile Organizatiei Maritime Internationale. Majoritatea conventiilor

adoptate se referd la prevederile pentru transportul maritim si la protectia mediului.
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4.4  Situatia financiara actuala a APMC

(1) Anul fiscal

Anul fiscal al APMC incepe la 1 ianuarie si se incheie la 31 decembrie.

(2) Reglementari
Procedurile financiare sunt reglementate prin Legea Contabilitatii (nr. 82), adoptatd in 1991.
Aceasta este singura lege privind finantele publice adoptati de Parlamentul Romaniei. In ceea

ce priveste detaliile procedurilor financiare, APMC are propriile reglementari interne.

(3) Venituri

Veniturile totale din exploatare au crescut in 1998-2000. Serviciile portuare (tariful de acces
in port, tariful de chei, etc.) alcdtuiesc cea mai mare parte a veniturilor din exploatare in
fiecare an. Al doilea loc este ocupat de alimentarea cu energie. Venitul net in 2000 a fost de

patru ori mai mare decat cel din 1998 si 1999.

(4) Cheltuieli
Serviciile prestate de terti, materiile prime si salariile reprezintd cea mai mare parte a

cheltuielilor de exploatare in fiecare an.

(5) Randamentul in exploatare

Tabelul 4-4 prezinta randamentele in exploatare si de lucru ale APMC intre 1998 si 2000. In
1998 si 1999, randamentul in exploatare si randamentul de lucru au fost sub nivelul
satisfacator. In 2000, randamentul in exploatare a fost de 66% iar cel de lucru 60%. In
consecinta, aceste randamente abia s-au situat la nivelul satisfacator. Situatia financiard a
APMC nu este foarte eficientd. Pe de altd parte, este nevoie ca APMC sa deruleze investitii
corespunzatoare in infrastructura portului, cum ar Intretinerea si refacerea digurilor, a
cheiurilor i a drumurilor, dragare, etc. Singura solutie ar fi cresterea veniturilor si reducerea

cheltuielilor, APMC trebuind sa adopte astfel de masuri imediat.

Tabelul 4-4 Randamentul in exploatare si de lucru al APMC

An 1998 1999 2000
Exploatare (%) 73,7 79,8 66,0
Lucru (%) 70,6 67,3 60,0




Capitolul 5 Reteaua de transport din zona Portului Constanta
5.1 Reteaua actuala de transport din Roménia
5.1.1 Generalitati

Reteaua de transport din Romania dispune de sase cdi: mare, ape interioare, sosea, cale ferata,
aer si conducte. Conform Anuarului Statistic al Romaniei din 1999, volumul transportat in
1998 a fost de 20,4 mld. tone-km (32,7%) pe mare, 4,2 mld. tone-km (6,7%) pe apele
interioare, 15,7 mld. tone-km (25,2%) pe sosea, 19,7 mld. tone-km (31,6%) pe calea ferata, 22

milioane tone-km (3,7%) pe aer si 2,3 mld. tone-km prin conducte de petrol.
5.1.2 Porturi maritime, porturi fluvial-maritime si porturi fluviale

In Romania existd acum trei Administratii, create pentru a asigura operatiunile portuare
corespunzatoare pentru utilizatorii porturilor: Societatea Nationala Administratia Porturilor
Maritime Constanta SA (APMC), Societatea Nationala Administratia Porturilor la Dunarea
Maritima (APDM) la Galati si Societatea Nationala Administratia Porturilor la Dundrea
Fluviala (APDF) din Giurgiu.

APMC raspunde de porturile Constanta, Midia si Mangala, APDM raspunde de porturile de la
Dunarea maritima situate intre 11,5 mile - 164 km si 176 km — 292 km. Porturile Braila,
Galati, Tulcea si Sulina sunt sub autoritatea APDM, Sulina fiind un port maritim. APDF
raspunde de porturile de pe Dunare situate intre km 300 si km 1075. Principalele porturi din
zond sunt Cernavoda, Calarasi, Oltenita, Giurgiu, Zimnicea, Turnu Magurele, Corabia,
Bechet, Calafat, Drobeta Turnu Severin, Orsova si Moldova Veche.

Pozitia principalelor porturi este prezentata in Fig. 5.1.1.
5.1.3 Cursurile de apa interioare

Fluviu Dundrea si Canalul Dundre — Marea Neagra sunt principalele cursuri de apa interioare
din Romania. Administratia Fluviald Dundrea de Jos rdspunde de administrarea fluviului
Dunarea, iar Administratia Canalelor Navigabile raspunde de Canal.

Lungimea navigabild a fluviului Dunarea este de 2.414,72 km intre Sulina §i Kelheim, unde se
leaga de Canalul Main — Dundre, lungimea aferenta Romaniei fiind de 1.075 km de la Sulina
(km 0) la granita cu Iugoslavia (km 1.075), din care o anumitd parte se afla sub jurisdictia
guvernului Bulgariei. Pe baza datelor privind conditiile de navigare pe Dundre furnizate de

tarile membre, Comisia Dundrii publicd datele despre conditiile de navigare pe principalul
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canal al Dundrii §i informatii detaliate despre fiecare sector navigabil, cotele sectiunilor
periculoase in timpul perioadelor cu un nivel scazut al apei si altele.

Canalul Dunare — Marea Neagra are o lungime de 64,4 km legand Portul Constanta si fluviul
Dunarea, existand doud ecluze similare la cele doua capete ale Canalului, si anume la
Santierul Hidrotehnic Cernavoda si Santierul Hidrotehnic Agigea. Inciperile ecluzelor au o
lungime de 310 m, litime de 25 m si o adancime de 7,5 m. Inaltimea de pod a Canalului este

de 17 m.
5.1.4 Caile ferate

Caile Ferate Roméane au fost divizate in functie de cele trei activitati de baza: infrastructura,
transport marfa si transport pasageri. Restructurarea cdilor ferate s-a incheiat in 1998, din
acest proces rezultand cinci societati comerciale.

CFR Marfa efectueaza transportul public de marfuri, inclusiv servicii de feribot cu Terminalul
Constanta si transport combinat cu 32 de terminale interioare de marfa.

Reteaua principala de cale feratd si terminalele interioare de marfa sunt prezentate in Fig.

5.1.2.
5.1.5 Drumurile

Lungimea totald a drumurilor publice era de 73.260 km la sfarsitul anului 1998, din care
partea modernizati reprezinti 24,6% (18.031 km). In Romania existd numai doud cai de
traversare cu plata a fluviului Dundrea.

Cele mai importante rute fac parte din coridorul nr. IV si nr. IX din Reteaua Europeand de
Transport. Coridorul nr. IV leaga Budapesta, Arad, Sibiu, Bucuresti si Constanta. Coridorul
nr. IX leaga Alexandroupolis (Grecia), Giurgiu, Bucuresti, Albita si Kiev (Ucraina).

Reteaua principald de drumuri este prezentata in Fig. 5.1.3.
5.1.6 Conductele

In Romania exista in exploatare conducte de titei si de gaze naturale. O conducta de titei leaga
campurile petroliere autohtone de la Pitesti, Ploiesti si Onesti si Portul Constanta. Cealalta
conductd leagd Portul Constanta si Complexul Petrolier Petromidia. Conducta internationala
de gaze naturale ajunge de la campurile gazeifere din Rusia pana in Bulgaria, Grecia si
Turcia. Conductele autohtone vor fi conectate la retelele trans-europene de energie prin

Ungaria.
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5.1.7 Transportul pe uscat in jurul Municipiului Constanta

(1) Drumurile

Drumul european 87 merge paralel cu litoralul Marii Negre, intre Tulcea si Mangalia, prin
zona Municipiului Constanta. Drumul european 60 porneste din mijlocul Municipiului
Constanta si ajunge la Bucuresti. Coridorul nr. IV este 1n realizare acum, in viitorul apropiat
urmand a se realiza o autostrada intre Constanta si Bucuresti. Prima etapd a autostrazii, intre

Bucuresti si Cernavoda, a demarat in 2001 si se va deschide in 2003.

(2) Caile ferate

Bucuresti si Constanta sunt legate printr-o cale feratd care face parte din Coridorul nr. IV.
Linia este in curs de reabilitare (intre Bucuresti si Gara Constanta).

Calea ferata de la Portul Constanta se leaga la acest Coridor langa Gara Constanta. La Portul
de Nord sunt conectate trei linii duble: intre Poarta nr. 6 si nr. 7, langa Poarta nr. 9 si langa
Poarta nr. 10. La Portul Sudic este legata o singurd linie simpla. Nu exista nici un plan pentru

reabilitarea acestor linii.
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5.2 Reteaua trans-europeana si proiectele de dezvoltare a infrastructurii legate de
Port

Dezvoltarea infrastructurii de transport in zona vecind cu Portul Constanta are un impact
puternic asupra activitatilor acestuia. In aceasti sectiune sunt prezentate programele tehnice si
financiare care ajutd tarile candidate sa-si dezvolte infrastructura de transport in vederea
intrdrii in UE, precum si proiectele Romaniei de dezvoltare a infrastructurii in acest sens.

In aprilie 1997 Comisia Europeanid a propus la a 3-a Conferinti Pan-Europeani pentru
Transport de la Helsinki o structurd pentru retelele europene de transport, deservind intregul
continent, In care reteaua trans-europeand de transport a Uniunii Europene si extinderea
acesteia catre viitorii noi Membrii din Europa Centrala joacad un rol major. Aceasta structura a
fost in cel din urma inclusa in declaratia Conferintei de la Helsinki.

In Agenda sa pe 2000, Comisia a identificat importanta transporturilor pentru Strategia de
Pre-Aderare a Uniunii. In consecintd, se propune alocarea unor fonduri substantiale pentru
investitiile Tn infrastructura de transport a tarilor candidate din Europe Centrala.

Europa Centrala ofera atat elemente noi pentru o Uniune largitd, cat si principala legitura
intre vestul Europei si noile state independente din Europa de est, precum si tarile de la Marea
Mediterana. Elementele retelelor de infrastructurd de transport europene din aceasta regiune
sunt vitale pentru competitivitatea, cresterea economic si forta de munca din Europa, in
particular din Uniunea Europeana.

Intarirea relatiilor dintre toate tarile europene duce la cresterea continui a traficului intre tarile
si regiunile Europei si din bazinul mediteranean, in particular in Europa centrala si de rasarit.
Este important ca aceastd dezvoltare sd corespundd principiului mobilitatii permanente,
intrunind scopurile sociale §i economice ale eficientei, sigurantei si reducerii impactului de
mediu. Aceasta va necesita crearea unei retele multi-modale pentru intreaga Europa, adaptatd
la nevoile de trafic prezente si viitoare, care sa permita utilizarea fiecarei rute in conformitate
cu avantajul siu comparativ. In aceasti privinti, extinderea Retelei Trans-Europene de
Transport, ca rezultat al largirii Uniunii Europene, are un rol deosebit de important.

Reteaua de transport de baza a celor cincisprezece State Membre ale Uniunii Europene si a
celor zece tari central i est-europene, definite la Conferinta Pan-Europeana asupra
Transportului de la Helsinki din 1997, constd din zece coridoare principale de transport.
Acestea includ drumurile, calea feratd si cursurile de apa interioare de-a lungul UE si a
Europei centrale si de rasarit.

De o importanta speciala pentru activitatile Portului Constanta sunt urmatoarele trei coridoare

care traverseaza Romania:
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Coridor nr. Cale si directie Orage si porturi traversate

Coridor IV Drum si cale feratd, orientare ~ Constanta — Bucuresti — Budapesta —
est-vest Bratislava — Praga - Berlin

Coridor VII Cursuri de apd interioare, Constanta — Dundre —Canal Rin Main
orientare est-vest /Dunare — Rin — Rotterdam

Coridor IX Drumuri si cale ferata. Alexandropolis — Bucuresti — Chisinau —
orientare nord-sud Kiev — Moscova — St. Petersburg

5.2.1 Instrumentele UE pentru ajutarea tarilor candidate
Exista trei instrumente diferite oferite de UE pentru a ajuta pre-aderarea.

(1) Phare

Programul Phare este principalul instrument financiar al acestei strategii globale de pre-
aderare. Obiectivul general al Phare este acela de a ajuta tdrile candidate sd se pregiteasca
pentru aderare prin concentrarea asistentei oferite pe prioritatile identificate privind crearea
institutiilor, programe comunitare de dezvoltare, dezvoltare regionala si sociald si
restructurare industriala, etc. Fondurile Phare alocate pentru perioada 1995-1999 au totalizat
649 milioane Euro. In perioada 2000-2006, ajutorul Phare, care va avea un nivel de 1560
milioane Euro pe an, se va concentra pe doud directii principale, crearea institutiilor si

investitiile pentru intarirea infrastructurii de reglementare.

(2) ISPA

ISPA este un nou instrument de pre-aderare pentru sprijinirea proiectelor de infrastructurd din
domeniul transporturilor si al mediului, pe baza Directivei ISPA (Directiva Consiliului CE,
tunie 1999). ISPA va oferi asistentd in perioada 2000-2006 (7 ani) prin alocarea a 1040
milioane Euro pe an. In particular, programul ISPA acordd prioritate masurilor pentru
infrastructura de transport care imbunatatesc interconectivitatea si interoperabilitatea retelelor
nationale, precum si accesul acestor retele la Reteaua Trans-Europeani de Transport. In

principiu, costul total al fiecarei masuri nu va fi mai mic de 5 milioane Euro.
5.2.2 Planul de dezvoltare a infrastructurii de transport din Roménia

Proiectele de dezvoltare a infrastructurii de transport din Romania, ca zona vecinad cu Portul

Constanta, sunt prezentate in ,,Strategia Nationalda ISPA, Sectorul Transporturi” (mai 2000,
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Ministerul Transporturilor). Pe scurt, strategia, proiectul de dezvoltare aferent, precum planul

de viitor sunt urmatoarele:

(1) Proiectul de dezvoltare a infrastructurii de drumuri

Obiectivele de dezvoltare a infrastructurii de drumuri urmaresc:

oprirea degradari infrastructurii
eliminarea sau prevenirea aparitiei blocajelor

cresterea capacitatii sectiunilor alese din coridoarele europene 1V si IX.

Pentru indeplinirea acestor obiective, s-au identificat urmatoarele proiecte:

continuarea programului de reabilitare a drumurilor nationale, cu accent pe reteaua de
bazi si incluzand, acolo unde e nevoie, cresterea capacititii de trafic a drumurilor. In
aceastd privintd, priorititile sunt Coridoarele IV (ramurile nord si sud) si IX, celelalte
legaturi aditionale (definite la Conferinta de la Helsinki) si drumurile europene clasificate.
construirea progresiva a retelei TINA, cu:

finalizarea lucrarilor de refacere si modernizare a autostrazii Bucuresti — Pitesti;
demararea modernizarii drumului national Bucuresti — Giurgiu;

continuarea construirii autostrazii Bucuresti — Constanta;

demararea construirii de sosele de centura si de sectiuni de autostradda de-a lungul
Coridorului IV, intre Bucuresti si Nadlac (granita romano-ungara);

demararea programului de refacere i construire de poduri,

demararea construirii de noi treceri la calea ferata, in locul trecerilor de nivel;

continuarea lucrarilor de Tmbunatatire a punctelor de trecere vamald in scopul maririi

fluiditatii traficului.

(2) Proiectul de dezvoltare a infrastructurii de cale ferata

Obiectivele dezvoltarii infrastructurii de cale ferata urmaresc:

oprirea degradarii infrastructurii;

modernizarea liniilor §i serviciilor de cale ferata, in special de-a lungul Coridoarelor IV si
IX, prin imbunatatirea /reabilitarea liniilor pentru a se putea atinge viteze de 160 km/h
pentru trenurile de persoane si de 120 km/h pentru cele de marfa;

reducerea impactului de mediu al exploatarii cailor ferate.
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Pentru indeplinirea acestor obiective, principalele proiecte identificate sunt:

- reabilitarea sectiunilor de cale feratd Bucuresti — Brasov si Bucuresti — Constanta, pe
Coridorul IV;

- 1inlocuirea sistemelor de semnalizare la principalele statii de cale ferata;

- lucrari de reabilitare, dublare si electrificare (dupa caz) a ramurii sudice a Coridorului IV
intre Arad si Calafat, in vederea imbunatatirii accesului la viitorul pod Calafat — Vidin;

- lucrari de reabilitare, dublare si electrificare (dupa caz) a sectiunii Bucuresti — Giurgiu a
Coridorului IX;

- reabilitarea altor sectiuni de cale feratd de-a lungul Coridoarelor IV si IX;

- lucrari de dublare si electrificare a sectiunii Cluj — Episcopia Bihor;

- modernizarea instalatiilor de protectia mediului la atelierele de curatare a parcului rulant,
la depozitele de locomotive si in statiile de cale ferata;

- continuarea lucrdrilor de imbunatatire a punctelor de trecere vamale.
5.3 Principalele porturi concurente

Capacitatea Portului Constanta de a deservi efectiv economiile tarilor din jur va depinde in
mare masura de pozitia sa competitiva relativ la alte porturi care doresc sa atraga o parte din
comertul acestor tari. Urmatoarele porturi pot fi considerate ca potentiali concurenti pentru

Portul Constanta.
5.3.1 Porturile de la Marea Neagra

Porturile Burgas si Varna (Bulgaria)

Portul Burgas poate deservi o mare parte din aceeasi zond continentald ca i Portul Constanta.
Pe baza amplasamentului avantajos, Portul are planuri ambitioase de a actiona ca un nod
pentru comertul pe Marea Neagra. Instalatiile pentru Portul Petrolier si conducta de petrol nu
vor deveni operationale pana in 2005. Instalatiile ambitioase din Portul Varna sunt planificate
a deservi Marea Neagrd si comertul republicilor din Asia Centrala. Aceste instalatii necesita

insa fonduri considerabile.

lliecevsk si Odessa (Ucraina)

Portul Iliecevsk deserveste nevoile industriale si comerciale ale Ucrainei, o zona intinsa si
dens populata. In plus, zona continentald secundarad a portului se poate extinde in nord pana la
Moscova. Acest port Insa nu reprezintd o amenintare comerciald deoarece zonele continentale

ale celor doud porturi nu se suprapun. Portul Odessa de asemenea nu poate fi un concurent
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pentru Portul Constanta cu privire la zona continentala. Totusi, In ceea ce priveste comertul cu
titei din regiunea caspicd, Portul Odessa ar putea fi un puternic concurent pentru Portul

Constanta.

Novorosisk (Rusia)

Cele mai importante instalatii ale portului sunt cele pentru manipularea titeiului, situate in
zona Sestharis §i care urmeaza sa fie conectate la conducta CPC (Consortiul Conductei
Caspice). In plus, proiectul conductei intre Baku si Ceyhan se afld de asemenea intr-o fazi
mai avansatda decat proiectata conducta de la Constanta (CTPL/SEEL). Portul Constanta va

avea in aceste instalatii un concurent puternic.

Poti, Batumi si Supsa (Georgia)

Porturile Poti §i Batumi nu sunt considerate concurente ale Portului Constanta. Oricum,
acestea pot fi privite ca potentiali parteneri strategici datoritd dezvoltdrii economice rapide a
tarilor din Asia Centrala. Portul Supsa poseda un avantaj competitiv inerent fata de Portul

Constanta prin faptul cd este deja conectat la o conducta.
5.3.2 Porturile din nordul Mirii Adriatice

Venetia si Trieste (Italia)

Portul Venetia dispune de excelente conexiuni continentale, pe sosele si pe calea ferata, o
mare parte din marfurile manipulate in port fiind marfuri in tranzit pentru Europa Centrala.
Portul Trieste dispune de 20 de terminale incluzand un terminal de feribot /Ro-Ro si cele mai
moderne terminale de containere, cu un acces excelent la Europa centrala si de est, precum si
la sudul Germaniei. In plus, portul examineazi posibilitatea de a crea o structurd operationald
comunid cu Portul Koper. In acest context, Portul Trieste este vizut ca o amenintare

economica serioasd pentru Portul Constanta.
5.3.3 Consideratii de cost si concurenta pentru transportul pe uscat

Alegerea rutelor depinde 1n ultima instantd de o combinatie de elemente, prin care diversitatea
si nivelul serviciilor (transport si altele), timp si in special costurile door-to-door. Cifrele
ingrosate si umbrite din tabelul de mai jos indicd costurile de transport pentru fiecare ruta si
mijloc de transport. Pentru transportul pe calea ferata si sosea, ruta via Trieste prezintda un
avantaj pentru toate destinatiile cu exceptia Pragdi. Dacd se ia in considerare faptul ca

transportul pe Dunare se va relua in viitorul apropiat, rutele via Constanta sunt mult mai
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avantajoase pentru transporturile de marfuri indicate pentru transportul pe uscat, comparativ

cu celelalte porturi.

Costuri de transport intre porturi si capitalele central-europene

(Euro /tona, anul 2005)

Praga Viena Bratislava Budapesta
Constanta Uscat 40,73 29,55 28,68 24,44
Cale ferata 34,97 27,95 26,79 22,40
Curs apa int. --- 25,17 24,26 20,96
Trieste Uscat 23,44 13,89 14,76 19,00
Cale ferata 2591 18,87 17,69 13,30
Curs apa int. - - - -
Hamburg Uscat 14,79 26,98 27,84 32,09
Cale ferata 14,24 15,38 22,46 26,85
Curs apa int. - - - -
Rotterdam Uscat 22,88 30,86 31,72 35,96
Cale ferata 22,64 28,64 38,58 34,19
Curs apd int. -- 22,99 23,90 27,19

Sursa: Analiza consultantilor

5-12




CAPITOLUL 6 CONDITII NATURALE iN SI iN JURUL PORTULUI
6.1 Amplasament

Portul Constanta este situat pe coasta de vest a Mdrii Negre, la 179 mile nautice (nM) de
Bosfor si la 85 nM de gura canalului Sulina, prin care Dunarea se varsa in Mare.

Coordonatele sale geografice sunt Lat.: 44°06° N, Long.: 28°39" E.

Linia de coastd romaneasca este in general orientatd nord-sud, cu o lungime totald de 244 km.

in zona Portului Constanta altitudinea variaza intre 25 si 30 m.
6.2 Topografie si batimetrie
6.2.1 Topografie

In general Portul este construit prin umplerea marii in partea de est a unei faleze care merge
de la nord la sud. in consecinta, suprafata solului este foarte plani, cu o altitudine intre 2 si 15
m deasupra nivelului mediu al marii. Cheiurile sunt construite la 2,5 m deasupra nivelului
mediu al marii.

In partea de vest a portului se afli municipiul Constanta si alte localititi, care sunt situate pe
dealuri cu o altitudine intre 20 si 40 m. Accesul in port din oras este destul de limitat din
cauza 1) diferentei de altitudine Intre oras si port si 2) caii ferate dispuse de-a lungul dealului.
In prezent, dealul si portul sunt legate prin 9 cai de acces la nord de Canalul Dunire — Marea
Neagra, din care 6 se afla in Portul Nordic.

Portul dispune de 166 dane cu o lungime totald a cheiului de 25 km s o suprafatad totald de

1094 ha. Planul general este prezentat in Figura 6.1.
6.2.3 Batimetrie

Altitudinile initiale ale fundului marii era inclinate spre est cu o panti intre 1:200 si 1:400. In
prezent, bazinul este mentinut intre 6 m §i 13 m in portul nordic i intre 3 m i 15 m in portul
sudic si intre 15 m si 18 m la canalul de acces. O harta batimetrica cu adancimile planificate

este prezentata in Figura 6.2.
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6.3  Clima si conditiile meteorologice

Temperatura: Datoritd influentei marii, clima este mai placutd decdt in alte zone din
Roménia. Temperatura medie anuali este de 11° C. Este foarte frig iarna si foarte cald vara,

cu temperaturi medii lunare sub 0° C si respectiv peste 20° C.

Precipitatiile: Cantitatea medie anuald de precipitatii este de 390 mm, mai mica decat in alte
zone ale tarii. Variatiile de anotimp sunt mici iar media lunard este cuprinsa intre 23 mm si 42
mm. Caderile de zipada sunt obisnuite iarna. In mod normal, prima zipadi cade in noiembrie

si ultima in martie sau aprilie.

Umiditatea: Media anuali a umiditatii la Constanta este de aproximativ 80%. In decembrie,
media lunara este de 87-89%, iar 1n iunie este mai mica, de 70-72%. Zilele foarte uscate sunt
estimate la 2,3 zile pe an, cand umiditatea relativa scade sub 30%. Zilele cu umiditate mare

sunt 129,8 pe an, cand umiditatea depaseste 80%.

Vanturile: La sfarsitul toamnei si iarna (ianuarie) se intlnesc vanturi puternice, cu furtuni
uneori de pana la Beaufort 9-10 (20 — 30 m/s). Vremea linistitd este tipica pentru sfarsitul
verii si inceputul toamnei. Viteza maxima a vantului inregistratd pentru o medie de 10 min.
este de aproximativ 40 m/s (31 ianuarie 1962) iar viteza maxima instantanee a vantului este de

55 m/s, conform Centrului Meteorologic Constanta.

Gheata: Apele din port si din jurul Portului Constanta nu Ingheata, desi densitatea specificd a
apei sarate este relativ scizutd (1,012 t/m’). Dalbile ingheatd uneori datorita apei stropite. In

aceste conditii vizibilitatea dalbilor este considerabil redusa.

Vizibilitatea: Numarul mediu de zile cu ceatd in Portul Constanta este de 50 zile pe an.
Numarul maxim inregistrat este de 68 de zile. Ceata este frecventa iarna, cu o medie de 8 zile
pe lund si cu un maxim de 16 zile pe lund. Ceata poate fi persistentd in aceasta regiune, in

particular iarna.
6.4  Oceanografie
0} Nivelurile apei

Pentru apele mai adanci, actiunea vanturilor este compensatd de returul apei iar fluctuatia

suprafetei apei nu depaseste 1 m intre nivelurile maxim §i minim. De asemenea, datorita
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absentei miscarii mareice, nivelul mediu al marii (denumit MSL) este folosit ca altitudine de
referintd pentru suprafata apei si ca zero al hartii maritime (CDL) pentru Marea Neagra. Nota:

Zero harta maritima este cu 13 cm peste nivelul mediu al marii.
(2) Curentul

Curentul se masoara la 1,6 km in larg de Mamaia, la fiecare 15 minute pe timp de vard. De-a
lungul coastei in zona Constanta, curentul predominant este de la nord la sud iar viteza
(maxima) este de 1 nod. Viteza masurata la intrarea in port a fost intre 5 si 15 cm/s, fiind

moderata.
(3) Valurile

S-au realizat multe studii privind evaluarea valurilor in Portul Constanta, de ex. rapoartele de
studiu realizate de Frederic R. Harris B.V. (FRH, 1997)’. FRH a folosit date de la Biroul
Meteorologic Britanic. Din datele de mai sus s-au calculat inaltimile valurilor intr-un interval
de 50 de ani. FRH a estimat de asemenea Indltimea valurilor pentru apa de mica adancime cu
perioade diferite ale valurilor folosite la proiectarea digului. Rezultatul indica valuri in larg
Ho = 6,9 m pe baza Modelului European al Apelor si Ho> = 64 m cu T = 10 sec la o

adancime de —18 m calculata pe baza observatiilor navale.
6.5  Conditii geotehnice
6.5.1 Generalitati

Profilul stratului de calcar din port este stratul portant, fiind insa foarte complicat. In general,
suprafata de calcar este inclinatd spre est de la -10 la -20 m. De-a lungul Canalului Dunare —
Marea Neagra existd o vale veche iar in alte locuri existd multe locuri unde nu se gaseste
calcar. In portul nordic acesta se giseste la aproximativ —7 - —8 m.

Portul este construit prin compactarea materialului de umplere pe bancurile marine existente,
cu zone amenajate ca cheiuri. Materialele de umplere sunt argila, argila nisipoasa si fragmente
uleioase sau calcaroase cu marimi cuprinse intre pietris si blocuri mari. Umplerea portului
sudic s-a executat in special intre anii 1986 si 1989. Principalele materiale fusesera excavate

la construirea Canalul Dunare — Marea Neagra si depozitate pe un teren la aproximativ 10 km

3 Proiectul de reabilitare a Portului Constanta, faza I, Proiectul digului initial, Frederic R. Harris B.V., august
1997
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de amplasamentul actual al proiectului. O alta sursd de materiale a fost o carierda de extractie

situatd langa Constanta.
6.5.2 Investigatii ale solului
1) Descriere generala

In Portul Constanta au fost proiectate si realizate peste 100 de dane. In consecinta, au fost
executate peste 150 de fordri iar datele se afla in posesia IPTANA. Pe langa studierea datelor
vechi, s-au executat investigatii noi ale solului cu 16 forari sub supravegherea Echipei de
Studiu.

Amplasamentul forarilor este prezentat in Figura 6.3. Aceste lucrari de forare au fost derulate
la sfarsitul anului 2000 de o firma turceasca de forari (Kasktas), iar mostrele de sol sunt
analizate in laboratorul Universitatii Tehnice de Constructii Bucuresti, sub conducerea
IPTANA.

Sunt prezentate 15 profiluri transversale create prin combinarea datelor vechi si a celor noi.
Dupa cum se poate observa, In intreaga zona straturile superioare reprezintd materiale de
umplere cu diferite caracteristici. Sunt disponibile si inregistrarile de forare create in timpul
noilor investigatii.

Testele de laborator au fost realizate prin includerea testului de consolidare, a testului de

comprimare neingradita si a altora.
6.5.3 Conditii seismice

Marile cutremure cu originea In Vrancea sunt caracterizate prin:
- existd doud zone de intensitate maximad, situate simetric fatd de epicentru, undeva in
Moldova si in Muntenia, in timp ce zona epicentrald este mai putin afectata; si

- adancimea concentrarii seismice variaza intre 20 si 185 km, cel mai adesea la 100 km.
6.6 Stabilitatea de coasta

Sedimentarea este remarcabila pe coasta roméaneasca a Marii Negre. Marile cantitdti de nisip
aduse de fluviul Dundrea sunt depozitate acolo unde fluviul se intdlneste cu marea, nisipul
depozitandu-se si formand o delta. Nisipul depozitat este apoi transportat spre sud de catre un
curent sudic. Totusi, In ultima vreme coasta de vest a Marii Negre are probleme serioase cu

eroziunea de coastd. Principalele cauze ale acestei eroziuni sunt: 1) lucrarile hidrotehnice de
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pe Dundre si de pe afluenti, 2) deversarile de pe canalul Sulina si 3) extinderea porturilor

maritime (Midia, Constanta si Mangalia).
6.7  Calamititi naturale inregistrate

a1 Cutremure

in ultimele doui sute de ani nu s-au inregistrat pagube in Portul Constanta.

2) Furtuni
Furtunile puternice de pe marea Neagra duc de obicei la inchiderea portului, fara a afecta insa
digurile. In timpul construirii portului, in toate etapele, nu s-au inregistrat deteriordri ale

digurilor produse de furtuni.

A3) Deversari de petrol
Nu s-au inregistrat deversari de petrol in apropierea litoralului roméanesc al Marii Negre, care

sa duca la inchiderea Portului.

“4) Alte cauze

In ianuarie 1995, o alarmia de furtuna de iarna a facut Cipitinia Portului sa anunte toate vasele
din stramtoare si sd recomande ancorarea imediatad. Toate navele au plecat, cu exceptia a
doud, You Xiou si Paris. Furtuna violenta a dus in deriva cele doud nave si le-a lovit de digul
de nord. Loviturile repetate ale digului au dus la spargerea armaturii acestuia in acele zone,
ducand in final la cedarea structurii. Au aparut doua sparturi la km 2+200 si 3+500. Navele s-

au scufundat la capatul digului.
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Capitolul 7 Conditii de mediu in zona Portului
7.1 Introducere

Portul Constanta, cel mai mare dintre toate porturile la Marea Neagra, se afld situat intre
vestitele statiuni de vard ale tarii situate atat la nord (zona turisticd Mamaia), cét si la sud
(zona Eforie Nord si altele mai la sud).

Marea Neagra prezintd o caracteristicd speciald datorita naturii sale inchise cauzatd de o
singurd iesire prin strimtoarea Bosfor. In consecinti, ea poate fi vizutid mai degrabi ca un
mare lac sarat decat ca o mare, ceea ce o face vulnerabild la scdderea calititii apei prin

acumularea de poluanti datoratd activititii umane, inclusiv prin pescuit.
7.2 Aspecte de mediu in Portul Constanta

Aspectele actuale de mediu ale portului sunt legate atat direct de activitatea din port, cat si din

afara portului (independente de operatiunile portuare).
7.2.1 Aspecte de mediu strict portuare

(1) Instalatii inadecvate de administrare a deseurilor In port, pentru primirea si
managementul deseurilor provenite din activitatea navala.

(2) Emisii usoare de praf la terminalele de manipulare marfuri uscate din port.
7.2.2 Aspecte independente de port

in apa din port sunt deversate in final apele reziduale rezultate de la diferitele activitati din
municipiul Constanta — casnice, comerciale si altele. In mod curent, datoritd capacitatii
inadecvate a statiilor de tratare a apelor reziduale, apd netratatad sau tratatd necorepunzator este

deversata in bazinul portului de catre Regia de Apa si Canal Constanta.
7.3  Masuri de imbunititire a protectiei mediului

(1) Managementul deseurilor din port

APMC (Autoritatea Portuard Constanta), cu asistentd financiarda de la guvernul Olandei si
printr-un studiu cu finantare proprie, a formulat deja proiectele necesare pentru imbunatatirea
sistemului de management al deseurilor din Port. Proiectele de imbunatatire includ atat

managementul deseurilor solide, cat si managementul balasturilor si a deseurilor din cale.
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Implementarea prompta a acestor proiecte este foarte importantd pentru realizarea

imbunatatirii necesare a managementului global al deseurilor din port.

(2) Emisii usoare datoritd manipularii marfurilor uscate en-gros

Modernizarea sistemului de manipulare a marfurilor en-gros uscate din port, precum si
solutionarea problemei emisiilor usoare, reprezintd cea mai importantd cerintd de mediu a
imbunitatirii operationale a portului. In consecinti, se recomandi un sistem inchis cu banda
rulantd ca norma de aplicat de cétre toti operatorii de manipulat marfa en-gros uscata din port.

In aceasta privinti, se recomandi ca APMC si adopte un program treptat de implementare.

3) Sistemul de canalizare al orasului

Regia de Apd si Canal a formulat deja planurile de reabilitare a sistemului de canalizare a
municipiului Constanta, avand in vedere in principal capacitatea de tratare, imbundtdtirea
prelucrarii i a randamentului celor doud statii de tratare a apelor reziduale ale orasului.
Lucrérile de Tmbundtdtire pentru statia de tratare sud sunt in curs de derulare. Este de

asemenea important a se realiza lucrarile de imbunatatire necesare si la statia de tratare nord.
7.4  Studii pe teren ale conditiilor de mediu

Studiile pe teren asupra conditiilor de mediu din port s-au derulat in doud randuri, o datd in
timpul planului master (noiembrie 2000) si a doua oara pentru studiul de fezabilitate (iunie
2001). Pe baza rezultatelor ultimului studiu din iunie 2001, a devenit evidenta deteriorarea
progresiva a mediului acvatic din port.

In plus, parametrii indicatori conventionali ai poludrii, cum ar fi numai COD si DO, sunt
necorespunzatori in ceea ce priveste aceastd degradare continud a mediului acvatic din port.
Aceasta ar putea fi atribuitd specificului Marii Negre, care poate fi clasificata ca un mare lac
salin. Degradarea mediului acvatic din port a fost in esentd indicatd de acumularea de metale
grele in solul marin si de rezultatele esantionarii biologice prin densitatea ridicata si biomasa
fito-planctonului din apa marii §i prin densitate scazutd si biomasa de macrobentos din solul

marin.
7.5  Norme si legi privind protectia mediului

Actuala legislatie privind protectia mediului din Roménia poate fi structurata pe sase (6)
domenii si anume: legislatia inter-sectoriald pentru protectia mediului, ape, zone maritime,

substante toxice, deseuri si mediul uman. In particular, prin legislatia inter-sectoriali de
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protectia mediului, Legea nr. 137/1995 privind protectia mediului, se defineste si se stipuleaza
nevoia de evaluare a impactului de mediu (EIM) si procesul de autorizare de mediu din
Romania. Astfel, schemele de proiect supuse unei EIM obligatorii includ toate proiectele de

infrastructura de transport cum ar fi drumurile, céile ferate, porturile si aeroporturile.
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Capitolul 8 Provocari pentru Portul Constanta
8.1 Aspecte legate de instalatiile si amplasamentele portuare

Portul Constanta a manipulat marfa de 23 milioane de tone in 1999, in timp ce capacitatea
totald de marfa a Portului se ridica la 80 milioane de tone anual. In prezent, la nivelul cifrelor
Portul are o capacitate suficientd de manipulare marfa. Totusi, existd doud probleme legate de
capacitatea de marfa a portului, in acest sens trebuind a se examina viitorul Plan Master al

Portului bazat pe aceste probleme.

(1) Capacitatea de manipulare a portului

in Portul Constanta, marfa principald este reprezentata de marfa en-gros conventionala, cum
ar fi titeiul, carbunele si minereul. Avand in vedere schimbadrile structurale ale industriei si
comertului Romaniei, se estimeaza ca marfurile generale, in special cele containerizate, vor
creste.

Astazi este nevoie ca portul sa dobandeascd o competitivitate internationala fata de porturile
vecine, ceea ce Inseamnd ca se asteaptd o manipulare mai eficientd a marfurilor §i o
functionare inter-modald mai fluidd. Este necesard examinarea instalatiilor la intervale
regulate astfel ca portul sd nu-si piardd din competitivitatea internationald din cauza

instalatiilor depasite sau functiondrii ineficiente.

2) Amplasarea instalatiilor portuare

In prezent, marfurile generale sunt manipulate de diversi operatori la terminalele din port.
Acest port este Impartit in Portul Vechi — Portul Nordic si Portul Nou — Portul Sudic. Avand
in vedere cresterea traficului de marfuri, este necesara examinarea amplasarii instalatiilor
pentru a oferi o functionare eficienta portului in ansamblu.

Mai mult, Insula Centrald si Portul Sudic, unde sunt localizate dana de apa adanca si Zona
Libera, dispun de mult spatiu de dezvoltare in viitor si trebuie stabilite amploarea si

temporizarea dezvoltarii, dupa examinarea strategiei de dezvoltare a Portului.
8.2 Aspecte legate de managementul si operatiunile portuare

(1) Ambiguitatea cadrului juridic privind administrarea Portului
Drepturile privind bunurile publice din port: Contractul de concesionare a bunurilor publice
din port, incheiat recent intre MLPTL s1 APMC prevede interdictia de sub-concesionare,

precum i pe cea de transferare a oricdror drepturi asupra acestor mijloace. Practic, acum nu

8-1



existd posibilitatea legala de a acorda operatorilor portuari dreptul ferm de a ocupa si utiliza
terenul portului.

Planificarea portuara: Una din cele mai importante functiuni pentru un corp de management
portuar il reprezinta planificarea portuari. In acest domeniu nu existi prevederi sau proceduri
legale suficiente. Unele prevederi specifica responsabilitatea MLPTL privind planificarea
portuard. Pe de altd parte, aceeasi prevedere mentioneaza responsabilitatea administratiei

portului. Este o situatie ambiguad legata de responsabilitatea planificari portuare.

(2) Insuficienta veniturilor APMC

Este nevoia ca APMC si realizeze investitii corespunzdtoare in infrastructura portului, cum ar
fi intretinerea §i imbunatatirea digurilor, a cheiurilor si a drumurilor, dragarea canalelor, etc.
In prezent aceste investitii nu au fost realizate adecvat din cauza insuficientei fondurilor
APMC. Singura solutie ar fi cresterea veniturilor si reducerea cheltuielilor, APMC trebuind sa

adopte astfel de masuri imediat.

3) Ineficienta procedurilor portuare

Legislatia roméaneascd prevede impunerea de taxe asupra bunurilor strdine care intrd in
porturile romanesti, controlul vamal putandu-se derula la bord. Conform acestor prevederi,
controlul vamal este practic derulat la bordul navei. Aceastd procedurd duce la intarzierea
operatiunilor navei, precum si la imobilizarea unor sume mari de bani ca garantie pentru

taxele vamale asupra bunurilor importate, precum si pentru bunurile de transbordat.

(4) Lipsa concurentei

Privitor la structura de costuri a operatorilor terminalelor din Portul Constanta, chiria este
aproape nominald si, in general vorbind, costul cu deprecierea este mic datoritd
echipamentelor de manipulare marfuri relativ vechi. Costurile cu forta de munca sunt de
asemenea mici datorita salariilor mici. Acesti factori i1 ajuta pe operatori sa supravietuiasca in

ciuda volumului anual mic de marfuri, concurenta fiind inexistenta.
8.3  Aspecte privind transportul pe uscat in Port

(1) Problema drumurilor

Portul nordic are cateva probleme legate de starea drumurilor. Aspectul cel mai serios este
starea Portii 5.

Traficul la Poarta 5 este foarte dificil dimineata, cu camioane incarcate cu marfuri de export,

vehicule de pasageri si alte vehicule care aglomereaza intrarea In port din cauzad ca toate
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camioanele cu marfa de export trebuie si intre in port pe Poarta 5. In plus, camioanele, dupa
ce trec de Poarta 5, trebuie sd reduca viteza pentru a aborda curba foarte stransd din drumul
lor spre Danele 3, 4 sau 5. Aceasta duce la formarea unei cozi lungi si la conditii de trafic
nesigure legate de linia de mijloc a Incarcaturii.

Trebuie verificate capacitatile drumurilor principale din zona portului pentru nord si sud,
inclusiv noul drum inaltat din zona portului sudic (din planificarea APMC), deoarece volumul

de marfuri este prevazut a creste n anul tinta.

(2) Problema céii ferate

Ponderea transportului de marfa pe calea ferata intre Portul Constanta si interiorul tarii este
foarte mare. In consecinti, cresterea volumului de marfa din port influenteaza traficul pe calea
ferata. Trebuie verificatd capacitatea caii ferate in functie de volumul de marfa de transportat

pe aceasta cale intre port si interiorul tarii in anul tinta.
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