PARTEA III

PLANUL DE DEZVOLTARE PE TERMEN
SCURT SI STUDIUL DE FEZABILITATE



Capitolul 1  Conceptul planului de dezvoltare pe termen scurt
1.1 Descrierea noului Plan Master

Proiectele incluse in noul Plan Master (propuse in Partea II a proiectului de Raport Final) pot
fi clasificate pe trei categorii majore. Prima categorie este reprezentatd de proiectele care
vizeazi limitarile capacititii Portului Constanta si cresterea traficului de marfa in viitor. In
aceastd categorie intrd proiectul de realizare a terminalului pentru containere si proiectul
pentru realizarea terminalului de cereale. A doua categorie este reprezentatd de acele proiecte
privind imbunatatirea exploatarii actuale a portului. Marfurile manipulate in prezent de fiecare
operator, n cantitati mici in diferite puncte raspandite in port, sunt integrate intr-unul sau mai
multe locuri, intr-o manierd complexa si specializata, crescandu-se astfel randamentul si, in
acelasi timp, adaptand portul la tendintele de viitor pentru transportul marin (cresterea
capacitatii navelor). In aceasta categorie intrd consolidarea terminalelor de export produse din
otel, a terminalelor de export cherestea si planul de mutare a marfurilor generale din Portul
Vechi (nordic) in Portul Sudic. A treia categorie este reprezentata de acele proiecte din port
care urmadresc imbunatitirea accesului terminalelor la reteaua de transport pe uscat din
Romania. Pentru a obtine o exploatare fluida si eficientd a portului, trebuie imbunatatite unele
dintre rutele de transport din port. 1) Imbunatitirea bazinului pentru barje, pentru formarea si
descompunerea convoaielor si amararea barjelor, 2) imbunatatirea drumurilor din port §i 3(
imbunatatirea conectivitdtii cu reteaua de cale feratd reprezintd elemente importante pentru
dezvoltarea Portului Constanta. Aceste proiecte sau recomandari sunt incluse In a treia

categorie.
1.1.1 Proiecte privind cresterea cererii de transport in viitor

(1) Terminalul de containere

Referitor la proiectul de construire a terminalului de containere, s-a inceput construirea a doud
dane (600 m in partea de vest a Danei), trei macarale portal, instalatii aferente si facilitati de
cale ferata 1n partea de vest a Danei 2 din Portul Sudic, ca Faza I a proiectului cu finantare
JBIC in yeni. Cand acest proiect va fi terminat, Portul Constanta va dispune de o capacitate
anuala de manipulat marfa de 357.000 TEU. Adaugand o macara tip portal la instalatiile de
mai sus, acest terminal va putea face fata cererii din 2010 din noul Plan Master (384.000 TEU
per an pentru Cazul 1). Pentru a putea face fata cererii din anul 2020 (790.000 TEU pe an in

noul Plan Master), este necesara adaugarea unei dane in partea de est a Danei 2, aceasta
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ducédnd la un totala de trei dane, opt macarale portal si spatiu aferent pentru aceste instalatii.
Cresterea capacitdtii terminalului de containere se va realiza in principal la Dana S-2 din
Portul Sudic prin consolidarea facilititilor acestuia. Astfel, proiectul de realizare a
terminalului de containere nu intra in planurile pe termen scurt, desi el tine de proiectele din

Planul Master.

(2) Terminalul de cereale

Referitor la terminalul de cereale, capacitatea actuala este de aprox. 2.700.000 tone pe an.
Atunci cand vor fi finalizate terminalele de cereale (capacitate 1.000.000 tone pe an),
planificate de fiecare operator, Portul Constanta va avea o capacitate anuald de 3.700.000
tone. Totusi, in vederea cererii de trafic din 2010 din noul Plan Master (4.400.000 tone pe an
— Cazul 1), este necesara extinderea terminalului de cereale, iar din punctul de vedere al
variatiilor anuale ale productiei si transportului de cereale, este necesard construirea unor
terminale de cereale cu o capacitate de 2.000.000 tone pe an.

Referitor la posibilitatea deblocdrii transportului pe Dundre in sectorul iugoslav, aceasta
posibilitate trebuie inclusad in proiectele incluse in planurile pe termen scurt, precum si in cele

abordate 1n Studiul de Fezabilitate.
1.1.2 Proiecte pentru imbunatitirea exploatarii portuare

Din punctul de vedere al eficientei utilizarii instalatiilor portuare, cea mai mare problema a
Portului Constanta si, in particular, a portului nordic, std in faptul ca operatorii se limiteaza la
o anumitd dand si concureazad pentru cantitati mici de marfa. Ca urmare, in ultimii zece ani s-
au facut investitit mici in modernizare, facilitatile din portul nordic continudnd si se
deterioreze. Pentru modernizarea acestora, sunt necesare investitii In intretinerea, innoirea
echipamentelor, etc. In vederea recuperarii investitiilor in aceste instalatii, este necesara
concentrarea marfurilor de acelasi fel la aceleasi amplasamente, intr-o masura cat mai mare,
crescandu-se astfel gradul de utilizare al instalatiilor.

Problema este care marfuri pot fi asociate? Referitor la cele en-gros, cum ar fi minereurile
ferioase si neferoase, titeiul sau produsele petroliere, ciment si ingratdminte, fiecare dintre
acestea sunt manipulate cu ajutorul unor echipamente speciale, facilitdti de depozitare si
legaturi cu calea feratd. Se propune deci continuarea utilizdrii actuale a danelor care
manevreaza tipuri de marfa. Marfurile generale vor fi treptat containerizate si indreptate spre
Dana S-2 din portul sudic, dat fiind ca rata de containerizare va creste in viitor (2010: 80%,

2020: 90%). Dintre marfurile individuale ramase, transporturile in loturi mari care nu vor fi
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containerizate sau en-gros, cum ar fi produsele din otel sau cheresteaua, sunt articole indicate

pentru grupare.

(1) Consolidarea terminalelor de export produse din otel

In ceea ce priveste produsele din otel, considerand ci 1) majoritatea sunt transportate pe barje
din interiorul continentului spre Portul Constanta (60-70% din produsele de export), 2) este
necesar un spatiu in curte, 3) existd posibilitatea ca in viitor sd se lucreze cu nave din clasa
50.000 DWT si ca 4) prin Dana S-1 din portul sudic s-a exportat deja o cantitatea
considerabild de produse, este de dorit a amplasa terminalul pentru export produse otel la S-1
in portul sudic, unde se poate amenaja un spatiu de 12 m.

Pentru imbunatatirea exploatarii portuare prin consolidarea terminalelor de export produse
otel, nu exista conditii pentru programarea realizarii acestor instalatii. Totusi, avand in vedere
ca contractul de concesiune pentru teren de la Dana S-1 depaseste ca termen anul 2010,
implementarea acestui proiect este dificild pana in 2010. Este necesara de asemenea stabilirea
prin legea concesiunilor a rolului juridic al APMC in calitate de proprietar al terenului,
precum si clarificarea temeiurilor institutionale pentru promovarea consolidarii terminalelor,
de exemplu prin schimbarea politicii de tarifare referitoare la inchirierea terenurilor. Pentru
acest motiv, imbunatatirea activititii portuare prin consolidarea terminalelor de export
produse otel va fi realizata dupa 2010. In consecinti, aceasta este inclusi in Planul Master, nu

in planurile pe termen scurt.

(2) Consolidarea terminalelor de export cherestea

Referitor la cherestea, se recomandd amplasarea terminalului la Dana 3 din portul nordic
(dana nr. 46-50) unde 1) va exista suficient spatiu disponibil dupa directionarea marfurilor
containerizate spre Dana S-2 din portul sudic, si 2) prin danele 47-50 s-a exportat deja o mare
cantitate de cherestea.

Manevrarea containerelor in Portul Constanta va fi directionata treptat spre Dana S-2 din
portul sudic. in noul Plan Master, Dana 3 din portul nordic (danele nr. 46-52) este folosit ca
terminal pentru exportul de cherestea, folosindu-se fostul amplasament al terminalului de
containere ca loc principal pentru terminalul de export cherestea. In acest moment,
functionarea Danei S-2 din portul sudic este planificatd a incepe in 2004. Transferarea
operatiunilor cu containere spre portul sudic se va face treptat, dupa 2004, iar acest
amplasament nu va fi disponibil mai devreme de 2010. Atat pentru terminalul de export
cherestea, cat si pentru cel de export produse din otel, sunt necesare temeiuri institutionale
pentru promovarea consoliddrii terminalelor. Din aceste motive, imbundtatirea operatiunilor
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portuare prin consolidarea terminalului de export cherestea va fi implementatd dupa 2010.

Acest proiect este inclus in Planul Master, nu in planurile pe termen scurt.

3) Planul viitor pentru mutarea marfurilor generale din portul vechi spre portul sudic

In viitor, terminalul de marfuri generale va putea primi nave din clasa 10.000 DWT (8,5 m) la
15.000 DWT (9,5 m). Majoritatea terminalelor din portul nordic (Dana 2-4) care manevreaza
acum mirfuri generale intrunesc aceasti conditie. In termeni de cantitate, aproape toate
transporturile vor fi containerizate in viitor (se estimeazd ca raportul de containerizare va
creste la 80% in 2010 si 90% in 2020, conform studiului pentru noul Plan Master), iar
cheresteaua si produsele din otel vor fi mutate spre noul terminal. In aceste conditii, noul Plan
Master recomanda ca danele din bazinul nr. 1-2 sa nu mai fie folosite in viitor pentru marfuri,

datorita adancimii lor insuficiente si a spatiului de manevra limitat.
1.1.3 Proiecte pentru imbunititirea transportului din port

(1) Imbunatatirea bazinelor de barje

Avantajul Portului Constanta fata de porturile sale concurente constd In amplasarea langa
Canalul Dunare — Marea Neagrad, astfel c@ portul poate oferi facilitdti de transport spre tarile
din interiorul continentului pe Dundre si folosindu-se totodata de instalatiile sale de apa
adanca. Este important a se stabili directia de dezvoltare a Portului tindndu-se seama de
folosirea la maxim a acestui avanta;.

In prezent, danele pentru amararea barjelor sunt situate in portul sudic (de la dana nr. 91 la
103), iar zona de apad care precede danele pentru barje este folositda pentru desfacerea si
alcatuirea de convoaie. Cea mai mare parte a facilitatilor pentru barje din Portul Constanta au
suferit deteriorari severe, iar capacitatea partii functionale este insuficientd pentru viitoarea
cerere de trafic. Sunt necesare noi instalatii pentru satisfacerea corespunzatoare a traficului
estimat pentru 2010 (17.000.000 tone pe an).

In prezent danele de barje din Portul Constanta sunt inchiriate principalilor operatori de barje.
Existd in prezent un plan pentru folosirea zonei din spatele acestor dane de barje ca zond
industriala, dupa adoptarea unei noi legi privind transformarea intregului Port Constanta in
port franco in viitor. In consecinti, nu este indicata folosirea danelor nr. 91 la 108 pentru
amararea barjelor si sunt necesar dane noi. Pentru motivele de mai sus, este necesara
construirea de facilitati pentru amararea barjelor si pentru formarea /desfacerea convoaielor in

zonele cu apd calma din interiorul si din exteriorul insulei centrale.
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Considerand ca blocada de pe Dundre va fi ridicata in scurt timp si ca serviciile de transport
fluviale se vor relua, proiectul pentru imbunatatirea bazinelor pentru barje este inclus in
proiectele din planurile pe termen scurt, precum si in proiectele abordate de Studiul de

Fezabilitate.

2) Imbunititirea drumurilor din Port

Porturile nordic si sudic au diferite probleme legate de drumurile din port. In prezent in portul
nordic, caile de transport a marfurilor en-gros spre interiorul continentului sunt in special
conductele, barjele si calea feratd, dependenta de drumuri nefiind ridicata. Mai mult, datorita
progresului in domeniul containerizarii, marfurile generale din portul nordic vor fi
directionate spre portul sudic si nu vor creste brusc. In portul nordic, principalele probleme de
rezolvat sunt accesibilitatea drumurilor care leaga portile si cheiul si specificatiile insuficiente
ale instalatiilor. Razele de curbura a drumului de la Poarta 5, poarta cu traficul cel mai
aglomerat dintre toate portile din portul nordic, este micd iar panta drumului este de asemenea
mare. In viitor este posibil si se produci aglomerarea traficului de camioane cu marfa. Pentru
a rezolva aceasta problema trebuie reamenajat drumul de la Poarta 5. Acest proiect este inclus
in proiectele pe termen scurt.

In portul sudic, exista posibilitatea ca capacitatea drumurilor si devina insuficientd datorita
cresterii in viitor a traficului de marfa, inclusiv a containerelor. in mod particular, transportul
pe uscat al containerelor detine o pondere mare in traficului rutier, comparativ cu alte marfuri
en-gros. Drumurile existente n portul sudic au multe puncte de trecere de cale ferata si exista
posibilitatea ca aceasta sa constituie un obstacol in calea cresterii traficului in viitor. Pentru a
face fata cererii viitoare de trafic pentru drumurile din portul sudic, este necesard construirea
unor treceri de cale ferata si marirea numarului de benzi. Referitor la aceste proiecte de marire
a capacitatii drumurilor din portul sudic, APMC realizeaza in prezent planurile, acestea
ficand parte din Planurile Existente. Imbunititirea drumurilor din portul nordic face parte din

planurile pe termen scurt, de realizat pana in 2010.

3) Imbunatitirea legaturilor cu calea ferati

Transportul pe calea feratd in Portul Constanta a atins un maxim in 1989 si s-a situat la 10
milioane tone pe an in perioada 1998-2000.

Capacitatea statiilor CF de triere a vagoanelor in portul nordic (16 milioane de tone pe an)
poate face fatd cererii de trafic din viitor, conform noului Plan Master. Totusi, pentru
transportul pe calea feratd din portul nordic, cu actualul sistem de exploatare, in care
operatorii sunt stabiliti la diferite dane si manipuleaza cantitati mici de marfa, operatiunile de
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recompunere a trenurilor de la fiecare statie (activitati ale CFR Marfd) au devenit complicate
si, in cazul cresterii traficului in viitor, exista posibilitatea ca aceasta s impiedice operatiunile
de la terminale. Este deci necesard Imbundtatirea corelarii operatiunilor CFR Marfa din statii
si a operatiunilor de la terminalul cu pontoane (de exemplu prin introducerea sistemului
informatic), crescandu-se astfel randamentului intreg port nordic.

Considerand ca proiectul pentru terminalul de containere si proiectul pentru zona libera,
intocmite pentru portul sudic, includ planuri de extindere a caii ferate necesare pentru
stationare, schimb, manipulare marfa §i acces In majoritatea planurilor de instalatii,
capacitatea statiei CF din portul sudic poate face fatd traficului viitor de marfa specificat in
noul Plan Master. In consecintd, in portul sudic este mai importanta asigurarea spatiului de

extindere dupa 2020 si mai putin planul de extindere a caii ferate pana in 2020.
1.2 Planurile pe termen scurt si proiectele din Studiul de Fezabilitate

Proiectele din Planul Master si proiectele pentru viitor (dupa 2020) au fost descrise pe scurt in
sectiunea precedenta din punct de vedere al necesitatii, concept si perioade de implementare.
Dintre aceste proiecte, cele care pot fi implementate sau demarate panda in 2010 sunt
clasificate ca proiecte incluse in planurile pe termen scurt si, dintre proiectele incluse in
planurile pe termen scurt, cele care prezintd un anumit grad de preferintd sunt cele incluse in
studiul de fezabilitate (proiectele din studiul de fezabilitate). Proiectele clasificate ca planuri

pe termen scurt si ca proiecte din studiul de fezabilitate sunt prezentate in Tabelul 1.1.
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Tabelul 1.1 Proiecte posibile pentru planul pe termen scurt si pentru Studiul de

Fezabilitate
Proiecte Plan pe Studiu de Obs. (Plan
termen scurt | fezabilitate Master &
plan viitor)
Cerere legata de | Extinderea terminalului de o
trafic containere
Construirea terminalului de o o
cereale
Imbunatatirea Consolidarea terminalului de o
operatiunilor produse din otel
portuare Consolidarea terminalului o
pentru cherestea
Reorganizarea terminalelor o
de marfuri generale
Imbunitatirea Imbunititirea terminalului de
e g . ’ @) (@)
accesibilitatii barje
transportului Imbunatitirea drumurilor o
terestru Imbunititirea ciilor ferate o
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Capitolul 2  Planul de dezvoltare pe termen scurt (proiectele S/F)
2.1 Conceptia planului de dezvoltare pe termen scurt

Planul de dezvoltare pe termen scurt este conceput ca plan avand ca tintd anul 2010 1n cadrul

Planului Master. Planul de dezvoltare pe termen scurt include 2 categorii de proiecte:

1) Cererea de trafic Terminal cereale
2) Imbunitatire acces transport terestru Terminal barje

Imbunatatire drumuri

Dintre aceste proiecte, terminalele pentru cereale si barje au fost alese ca obiective pentru

Studiul de Fezabilitate, deoarece prezinta cea mai mare prioritate.
2.2 Terminalul de cereale
2.2.1 Cerinte pentru terminalul de cereale

Pentru a putea face fatd cererii crescande de manipulare cereale din Portul Constanta,
terminalul de cereale trebuie sa poatad primi vase mari $i sd-si mareasca productivitatea la
manevrarea cerealelor pentru export.

Cererea estimatd pentru cereale in 2010 depaseste capacitatea instalatiilor actuale. Luand in
considerare variatiile anuale ale productiei agricole, este necesard construirea unui nou

terminal de cereale.
2.2.2 Dimensiunile necesare ale instalatiilor

(1) Volumul final de cereale in port pentru anul 2010

Estimarea cererii de export pentru anul 2010: 4,41 milioane tone (export; 1,80 milioane tone,
tranzit: 2,61 milioane tone)

Luand 1n calcul variatiile anuale, cererea maxima este: 6,40 milioane tone (export: 3,17

milioane tone, tranzit: 3,23 milioane tone)

(2) Capacitatea necesara pentru noul terminal

Capacitatea actuald a instalatiilor pentru cereale este estimata la 3,25 — 3,75 milioane tone pe
an. Cererea estimata pentru 2010 este de 4,41 milioane tone, credndu-se astfel un deficit de
0,66 milioane tone. In plus, luand in calcul variatiile anuale, deficitul de capacitate va fi de

2,65 milioane tone pentru un maxim de 6,4 milioane tone. Este deci necesara realizarea unui
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nou terminal de cereale cu o capacitate de 2 milioane tone pe an, pentru manevrarea
madrfurilor dupa cum urmeaza:
Export: 1 milion tone

Tranzit: 1 milion tone

3) Cerinte pentru instalatii

Cerintele pentru instalatii pot fi rezumate astfel:

- dana pentru nave cu cereale: lungime 300 m, adancime 14 m pentru 50.000 DWT
- dana pentru barje: lungime 250 m, adancime 4,5 m

- siloz: 100.000 tone

- echipamente marfa (vezi detalii in capitolul 6)

- acces (drumuri, cale ferata)

- utilitati

- amenajare teren
2.2.3 Planurile alternative pentru terminale si evaluarea alternativelor
Luand in calcul cerintele de mai sus, au fost intocmite trei alternative de realizare:

1) Alternativa 1: construirea unei noi Dane 3S in portul sudic
2) Alternativa 2: dezvoltarea actualei Dane 1S din portul sudic

3) Alternativa 3: dezvoltarea danelor 31 la 33 din portul nordic

Ca rezultat al evaludrii celor trei alternative, Alternativa 1 a fost propusd ca amplasament de
realizare a noului terminal de cereale. Alternativa 1 implicd construirea intregului terminal,
inclusiv infrastructura de terasament si cheiuri, fiind deci mai costisitoare decat celelalte doua
alternative. Totusi, aceastd alternativa dispune de suficient spatiu pentru viitoarea extindere a

manevrelor cu cereale si respecta strategia de dezvoltare viitoare a portului sudic.
2.2.4 Dispunerea terminalului de cereale
Au fost identificate doud optiuni pentru amplasarea la Dana 3S din portul sudic.

Optiunea A: Realizare ca si configuratie modificatd a 3S pentru asigurarea latimii necesare
intre Dana 3S si 2S.

Optiunea B: Realizare ca si configuratie initiald a Danei 3S
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Planul de dispunere a terminalului de cereale trebuie analizat avand in vedere urmatoarele:
1) Asigurarea latimii de trecere intre 3S si 2S
2) Spatiu necesar pentru o viitoare extindere

3) Utilizarea chesonului de beton existent

Ca rezultat al evaludrii optiunilor de realizare la 3S, Echipa de Studiu propune Optiunea A,
deoarece este import a se asigura siguranta si fluiditatea operatiunilor navale in viitor. Schema

Optiunii A este prezentatd in Fig. 2.2.1.

2-3



\

Fig. 2.2.1 Planul terminalului de cereale (varianta A)



23 Terminalul de barje
2.3.1 Analiza operatiunilor actuale cu barje

(1) Traficul de barje

Transportul pe apele interioare in Portul Constanta se realizeaza cu barje prin Canalul Dunére
— Marea Neagra. In general, barjele navigheazi pe Canal si pe Dunire in convoi si cand
convoiul ajunge in Port, este desfacut in barje. Transportul actual cu barje in Portul Constanta
este de aprox. 10 milioane tone pe an. Folosind statisticile legate de Port si Canal, Echipa de
Studiu a calculat parametrii de baza pentru operatiunile cu barje si numarul de barje si
convoaie care trec prin Port in prezent.

Parametrii de baza pentru operatiunile cu barje:

- capacitate medie pe barja 1.500 tone

- numar mediu de barje per convoi 5

Trafic de barje estimativ pentru Portul Constanta in prezent:

- numar net de barje pe an 13.300

- numar net de convoaie pe an 2.660

(2) Marimea barjelor /convoaielor
Canalul Dunare — Marea Neagra dispune de ecluze, existand astfel o limitare a dimensiunilor
navelor care navigheaza pe Canal. Marimea maximd a unui convoi Tmpins pe Canal este
urmatoarea: capacitate 6 x 3000 t, lungime 296 m.
Dimensiunile maxime operabile in Port sunt urmatoarele:
Barja 3.000 t (maxim), LOA: 88,9 m, B: 11,0 m, d: 3,8 m (plind)
impingétor 2x1.200 CP. LOA: 34,6 m,B: 11 m,d: 2 m
Remorcher 2x2.400CP,LOA:344m,B:10,5m,d: 4,6 m

3) Manevre cu barje in Port

Barjele stationeaza in Port timp de cateva zile, asteptand descarcarea /incarcarea marfurilor si
desfacerea /alcdtuirea convoaielor.

Dotérile existente pentru amararea barjelor sunt in principiu alocate unor cheiuri de aprox.
2000 m, care nu sunt folosite pentru manipulare marfa sau sunt folosite pentru transportul cu
barje in portul sudic. In plus, bazinul inconjurat de diguri la insula centrald din portul sudic

este folosit pentru ancorarea barjelor. Existd cateva dalbi de beton pentru barje de-a lungul
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digului de la insula centrald, insd aceste dotari nu sunt in stare bund datoritd loviturilor

provocate de barje.
2.3.2 Cerintele pentru terminalul de barje

(1) Necesitatea realizarii terminalului de barje
Cererea pentru transportul cu barje in 2010 se estimeazd a creste, iar capacitatea actuald nu
este suficientd pentru viitorul trafic. Este necesard realizarea unor facilitati pentru amararea

barjelor si pentru pregdtirea convoaielor. Terminalul de barje se va realiza:

Pentru a asigura un spatiu pentru barjele care asteaptd in port pentru formarea unui
convoi

Pentru barje, impingétoare si remorchere, In scopul fluidizarii operatiunilor din port.

(2) Volumul tintd pentru traficul cu barje din port, pentru 2010
Cererea pentru transportul cu barje in 2010 este estimata la 17 milioane tone pe an. Numarul

net de barje incarcate in 2010 este estimat la 11.333 barje.
2.3.3 Dimensiuni necesare pentru instalatii

Capacitatea necesara pentru operatiunile cu barje in Port se calculeaza astfel:

numar mediu de convoaie pe zi: 12,4

numadr net de barje incarcate pe zi: 31,0

zile medii de stationare: 8§ zile = 12 zile (in 2001) x 0,7

numadr de barje stationate in port pentru o zi: 221

Instalatii noi necesare pentru barje: bazine pentru alcatuirea convoaielor - 300 m x 3 seturi si
cheiuri pentru amararea barjelor — 2.250 m pentru 180 de barje.
Cheiuri necesare pentru amararea impingdtoarelor /remorcherelor: 450 m pentru 28

impingatoare pentru navigare si 10 Tmpingdtoare /remorchere pentru utilizare in port.
2.3.4 Amplasarea terminalului de barje

Terminalul de barje este situat unei zone cu 2 bazine, astfel:
- bazinul fluvial-maritim pentru portul nordic: minereu de fier, carbune, ulei

- bazinul fluvial pentru portul sudic: cereale.

Instalatii noi necesare:
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- cheiuri: pentru barje (dana 97, 98, 99) 700 m x 4,5 m

chei pregatire barje nord 600 m x 4,5 m
chei pregatire barje sud 500 mx 4,5 m

- dalbi: dalbi de asteptare barje nord 500 m (11 unitati)
dalbi de asteptare barje sud 900 m (19 unitati)

Subtotal pentru barje: 3.200 m
- cheiuri pentru impingatoare: 450 m
- amenajare teren (numai partea de uscat)
- utilitati (numai pe uscat)

- drum de acces (intre drumul actual si Poarta 8)

Schita terminalului de barje este prezentata in Fig. 2.3.1.



Fig. 2.3.1 Schita terminalului de barje

e tmed wiyn £a308 & TINKC]

ks R S S 1. 1 R | 0] T vt 8 —
gt b
NI -
TV}
pacar elreq sanedand @y
f ﬂ#!@ﬁey pris alreq amepdagee wec k=
o |_. = & ) ||2|.|
N_F.Irhlrlql_lu.._. l...u_..ill.. ._.
i DT oA L ... L
e i L S WA
__ w08 J|_ A oo BNW
L " Vo)
- e ! VW
15 TN !
LI
s alri armpeSsud &y i
1 = /4\\
L8 TOW -
. ST — g

—a

2-8



Capitolul 3  Planul de dezvoltare pe termen scurt (alte proiecte)
3.1  Drumuri de acces
3.1.1 Drumuri de acces in portul nordic

Conform informatiilor din Capitolul 8 din Partea I, problema cea mai serioasd din zona
portului nordic o reprezinta traficul aglomerat si curba stransd a drumului la Poarta 5.

Pentru aceastd problemd Echipa de Studiu JICA are doua solutii. Prima o reprezintd
construirea unet noi porti intre Poarta 5 si Poarta 6. A doua solutie o reprezinta marirea Portii
5 s1 a drumului din fata.

Prima este o solutie de ansamblu, pe cand a doua este doar partiala, ambele solutii fiind
studiate deja de APMC.

Figurile 3.1.1 si 3.1.2 prezinta ideea de baza pentru prima solutie si planul general pentru cea

de-a doua.
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Fig. 3.1.2 imbunititirea Portii 5
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3.2 Capacitatea drumurilor si a caii ferate in 2010

Intre Portul Constanta si interiorul continentului exista trei mijloace de transport: barje, cale
feratd si drumuri. Procentul transporturilor de marfa pentru fiecare rutd, pentru anul tinta, s-a
estimat pe baza datelor statistice aferente tipurilor de marfa, pentru fiecare rutad si locatie de
destinatie /origine din Romania, caracteristicilor fiecarei marfi, conditiilor de drum si planuri
de constructii, etc. Rezultatul estimarii este prezentat in Tabelele 3.2.1 si 3.2.2.

Capacitatea drumurilor principale /a caii ferate n anul tintd este suficienta pe baza compararii
capacitatii drumurilor principale /a caii ferate din zona portului si a volumelor de trafic de pe
drum /cale feratd din anul tinta, care au fost estimate pe baza estimarii de marfuri din
prezentul studiu. Tabelul 3.2.1 si 3.2.2 prezinta rezultatul studiului de transport pentru drum si
cale ferata in Portul Constanta pentru anul 2001.

Tabelul 3.2.3 si 3.2.4 prezinta volumul de trafic si capacitatea pentru fiecare drum principal
din port 1n anul tinta. Tabelele 3.2.5 la 3.2.7 prezinta volumul de trafic pentru fiecare intrare si
volumul stationat la fiecare statie CF, impreuna cu capacitatile la intrdri si In statii.
Amplasarea drumurilor principale din port, intrarile si statiile CF sunt prezentate in Figurile

3.2.11a3.2.3.
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Tabelul 3.2.3 Evaluarea capacitdtii drumurilor in portul nordic

Sectiune Benzi Capacitate Numar de vehicule pe | Numar de vehicule pe
(Numar) (Vehicule/ora) an in 2010 ora in 2010
7 2 1800 679.428 450
8 2 1800 69.401 46
9 2 500 732.110 485
10 2 1900 1.387.368 918
11 2 1800 1.456.769 964
12 2 1800 1.997.395 1.322
13 2 1800 1.700.676 1.026

Tabelul 3.2.4 Evaluarea capacitdtii drumurilor in portul sudic

Sectiune Benzi Capacitate Numar de vehicule pe | Numar de vehicule pe
(Numar) (Vehicule/ora) an in 2010 ora in 2010
1 2 1800
Drum nou 2 1900 2.904.206 1.923
Tabelul 3.2.5 Evaluarea capacitatii caii ferate la intrarea n port
Capacitate Numar de
Capacitate linie | Procent de Capacitatea actuala | trenuri pe
(Tren/zi) lucru (Tren/zi) zi in 2010
Constanta Vii — zona port B 86 0,75 65 44
Zona port B — Constanta Vii 86 0,75 65 44
Ecluza Agigea — Feribot (o linie) 45 per.tren 0,75 34 per.tren 14

Tabelul 3.2.6 Evaluarea capacitétii de depozitare pentru fiecare triaj din portul nordic (2010)

Triaj Capacitate depozitare (vagoane) Numar de vagoane de
depozitare pe zi
Zona A 2860 90
Zona B 4416 2962
Dana 5 2396 2190

Tabelul 3.2.7 Evaluarea capacititii de depozitare pentru triajul din portul sudic (2010)

Triaj

Capacitatea de operatiune
(Milion tone/an)

Volum de marfa
(Milion tone/an)

Zona port sudic

3,9

3,6
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Fig. 3.2.1 Amplasarea dearmulul
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Fig. 3.2.2 Amplasare feribot
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Capitolul 4 Studiul privind valurile
4.1 Introducere

Unul din aspectele importante in planificarea portuara este acela ca toate navele din port
trebuie sd dispuna de o rutd buna si protejatd pentru manevre si cu un loc la dana astfel incat
sa se faciliteze operatiunile. Zilele fara operatiuni (timpul mort) cauzate de valuri puternice
sau de altceva, trebuie mentinute la un anumit nivel.

Planul de dezvoltare pe termen scurt include construirea a doud noi terminale, si anume
terminalul pentru cereale si terminalul pentru barje. Scopul studiului asupra valurilor este
acela de a verifica din punct de vedere cantitativ schemele fizice propuse, precum si
probabilitatea aparitiei valurilor peste Indltimea Maxima a Valurilor. Conceptul prezentului

studiu este urmatorul:

1) Estimarea operabilitatii terminalelor, prin estimarea timpului mort

2) Determinarea felului n care forma digurilor afecteaza timpul mort

Prezentul studiu urmareste verificarea extinderii digului de nord planificatda de MT. Astfel,

prezenta sectiune nu urmareste proiectarea nici unui dig.
4.2 Concepte alternative si analiza valurilor

Portul este protejat de diguri. Lucrarile de extindere continua spre aliniamentul final al digului
de nord. Digurile importante sunt digul de nord, digul de sud si zona de sud a insulei
artificiale.

Figura 4.1 prezinta toate componentele importante pentru studiul asupra valurilor, inclusiv
digul. Pentru a putea alege amplasamentul posibil pentru dig, exista patru planuri alternative:

Planul 1, Planul 2, Planul 3 si Planul 4.

PLANUL 1: Starea actuala

PLANUL 2: Digul de nord — extinderea cu 1 km spre sud
PLANUL 3: Digul de sud — extinderea cu 1 km spre nord

PLANUL 4: Digul de sud — extinderea cu 1 km spre nord si eliminarea prelungirii insulei

Dintre acestea, Planul 1 reprezinta situatia actuald. Celelalte trei planuri reprezinta alternative
pentru un viitor dig. Planul 2 este cel conceput de MT, prin prelungirea cu 1 km a digului de

nord.
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Au fost stabilite patru puncte de observare a valurilor pe canalul de intrare sudic §i doud
puncte de-a lungul bazinului de apa in fata cheiurilor, acolo unde se vor manipula marfurile.

Timpul mort indicd numarul de zile fard activitate la dand. Se propune stabilirea acestuia la
2,5% sau chiar mai putin din cele 365 de zile ale anului deoarece portul este singurul port din
tard care manipuleaza marfuri maritime. Limitarea produsd de valuri este stabilita prin gradul
de utilizare a danelor. Se propune valoarea de 0,3 m pentru barje si de 0,5 m pentru navele

oceanice.
4.3 Concluzii si recomandari

Studiul asupra valurilor a fost rezumat si evaluat pentru a se putea alege cel mai bun
aliniament de dig in viitor. Figura 4.3 prezinta timpul mort estimativ pentru limitele

specificate ale valurilor, la cele sase puncte de observare.

Observatii privind dispunerea digului:

1. Extinderea digului este necesara in orice conditii.

2. Daca se poate elimina coltul insulei, atunci Planul 4 este preferabil.

3. Daca nu Planul 4, atunci solutia o reprezintd Planul 2.

4. Planul 3 nu este recomandat datoritd numeroaselor puncte de intoarcere ale navelor.

5. O alta alternativa o reprezinta combinarea Planurilor 2 si 4: prelungirea cu cate 500 m
a digurilor de nord si de sud.

Desi trebuie efectuat un studiu de detaliu in timpul fazei de proiect, amplasamentul propus
pentru terminalul de cereale este considerat ca acceptabil, din punct de vedere al manevrelor
navale si al sigurantei operatiunilor.

Se propune deci realizarea extinderii digului de nord conform planului. Se recomanda de

asemenea realizarea unui studiu detaliat pentru compararea Planurilor 2 si 4.
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Capitolul 5 Recomandari privind administrarea portului pe termen scurt
5.1 Cadrul juridic si organizational
5.1.1 Legislatia roména privind administrarea si facilititile portuare

Contractul de concesiune dintre MLPTL si APMC mentioneazd interdictia de sub-
concesionare si de transfer a drepturilor obtinute asupra acestor bunuri. Practic, in prezent nu
existd nici o posibilitate de a acorda operatorilor din port dreptul ferm de a ocupa si utiliza
terenul din port.

MLPTL a initiat recent o procedurd pentru corectarea acestor anomalii. Principalele
modificari ale Legii 219/1998 care urmeaza a se introduce si care se referd la port sunt:

1. Posibilitatea concesionarilor, prin art. 40 din lege, sd sub-concesioneze bunurile
concesionate, cu avizul special al concesorului initial (posibilitatea ca APMC sa sub-
concesioneze activele publice):

2. Posibilitatea de a avea o sub-concesionare directd a activelor publice cétre operatorii

portuari care le folosesc deja, dat fiind ca ei sunt deja acolo.

APMC trebuie sa primeasca dreptul clar de a sub-concesiona, in calitate de autoritate de
administrare portuard. Relatia dintre MLPTL, APMC, operatorii portuari (utilizatori), dupa

incheierea concesiunii, este urmatoarea.

A MLPTL
Redeventa IContract de concesiunel Concesioneaza terenul detinut de stat
APMC
A
Chirie teren Drept de utilizare] Reparatii, pavare, amenajare drumuri
Procurare investitii Utilizator portuar

5-1



5.1.2 Cadrul organizatoric al Administratiei Porturilor Maritime Constanta (APMC)
Propunere privind cadrul organizatoric al APMC (Raport LAW GIBB)

A. Rationalizarea departamentelor
Structura organizatorica a APMC are cinci departamente. Trebuie studiata reducerea
numadrului acestora.

a. Departament Domenii si Servicii Portuare

b. Departament Comercial si Financiar

Principalul beneficiu al integrarii celor doua departamente va fi fluidizarea informatiilor si
imbunatatirea controlului activitatii. Aceasta devine relevanta la stabilirea nivelului tarifelor
portuare si din punctul de vedere al aspectelor financiare din contractele intre APMC si alti
utilizatori din port. Dat fiind structurile actuale de personal din aceste departamente, prin

integrarea celor doud departamente s-ar reduce cheltuielile de personal.

B. Utilizarea sectorului privat pentru furnizarea serviciilor specializate
Serviciile specializate sunt diferite de cele ale celor cinci departamente ale APMC 1n sensul ca

veniturile sunt generate direct prin serviciile prestate. Serviciile incluse aici sunt:

Telecomunicatii portuare
Alimentarea cu energie electrica si termica

In cadrul ramurii de servicii portuare (departament transport, departament constructii,
departament instaldri)

In cadrul ramurii nave tehnice (departament exploatare nave, departament controlul si
prevenirea poludrii)
Aceste operatiuni nu sunt activitati de baza. Ele acopera efectiv furnizarea de energie electrica
si termicd, apa, telecomunicatii i transporturi. Acestea reprezinta aprox. 50% din personalul
angajat de APMC si realizeazd 30% din veniturile APMC, insd numai 6% din profitul
inregistrat din exploatare.
Aceste operatiuni pot fi transferate sectorului privat. Se considerd cd introducerea aici a
sectorului privat ar aduce beneficii. Aceste beneficii ar duce la cresterea eficientei si la taxe

mai mici pentru utilizatori.
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C. Incorporarea Capitaniei in APMC

in raportul LAW GIBB se afirma ci rolul Cipitiniei este transferat catre APMC. Incorporarea
functiei Capitaniei in APMC va facilita controlul asupra miscarilor navelor, alocarea navelor
la dane si o abordare integrata pentru manipularea marfurilor periculoase. Alte avantaje vor
proveni din centralizarea informatiilor administrative si potential din rationalizarea resurselor
folosite, prin eliminarea dubldrii rolului APMC si a Capitaniei.

Nu agredm transferarea rolului Capitaniei citre APMC. Functia de administrare portuara si
cea de supraveghere si control trafic pentru navigatia navelor din port nu coincid intotdeauna.
Este posibild aparitia unor conflicte de interese. In consecintd considerim ca aceste doui

functii trebuie sa ramana separate si sd coopereze una cu cealalta.
5.2 Sistemul de management si exploatare
5.2.1 Recomandari privind intarirea functiei de coordonare

In prezent, deciziile finale ale APMC sunt luate de consiliul de administratie. Consiliul consti
din Directorul General al APMC, cinci reprezentanti ai MLPTL si trei reprezentanti ai
Ministerului de Finante. Consiliul nu include reprezentanti ai structurilor specializate (de
exemplu CFR, Administratia Zonei Libere, etc.) sau ai autoritdtilor locale. Atunci cand se
formuleaza un plan de dezvoltare portuara, procesul de coordonare trebuie derulat intre
autoritdtile portuare §i organizatiile private. Pentru a derula corespunzdtor acest proces,
trebuie introduc un sistem eficient de coordonare, care sd implice diferitele structuri din port.
Existd unele situatii care necesita o astfel de coordonare. De exemplu, existenta liniillor CFR
de la cheiuri scade eficienta incarcarii sau descarcarii. Drumurile din port sunt inguste si au
multe curbe stranse si treceri la calea ferata care stanjenesc traficul din port.

Pentru a rezolva aceste probleme trebuie stabilit un comitet care sd coordoneze interesele

partilor implicate. Acest comitet trebuie sa includd urmatorii membri:
- APMC
- CFR
- Administratia Zonei Libere (Constanta Sud si Basarabi)
- Autoritatile locale (municipale)
- Operatorii portuari

- Persoane calificate si cu experienta

5-3



Principalul rol al acestui comitet ar fi:
- avizarea planului de dezvoltare portuara
- coordonarea intre APMC, operatori §i autoritdtile locale

- supervizarea activitatilor locale
5.2.2 Probleme ale procedurilor vamale si politica de ,,port liber”
Problemele actuale ale procedurilor vamale

Legislatia romaneascd 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 procedura 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. Acolo
unde nu se poate determina valoarea garantiei, se aplicd valoarea cea mai mare a taxelor
vamale rezultatd din cliringul vamal. In concluzie, este necesari anularea acestor proceduri
complicate si consumatoare de timp. Intreaga zoni a Portului Constanta trebuie declarata

,»port franco”.
5.2.3 Influenta Zonei Libere asupra Portului Constanta

Solutii propuse pentru problemele Zonei Libere si ale APMC

Dat fiind cd o parte din frontul de apa al portului (atat apa, cat si uscat, aproape de chei) se
afla din punct de vedere legal in afara autoritdtii APMC, in viitor pot aparea unele dificultati
la alocarea danelor si la construirea de instalatii portuare (de exemplu schimbarea unei
destinatii, construirea unui drum). Se estimeazd ca pot aparea conflicte intre autoritatea
portuara si concesionar in ceea ce priveste planificarea portuara.

Zona frontului de apa este vitala pentru planificarea portuara. Este indispensabil ca autoritatea
portuara sd fie cea care administreaza zona frontului de apa.

Se recomanda ca APMC sa-si asigure autoritatea administrativa asupra unei portiuni de uscat
suficientd pentru administrare in spatele cheiului. Va fi necesara transferarea unei parti din
autoritatea Administratia Zonei Libere catre APMC, ceea ce va necesita modificarea

prevederilor actuale privind Zona Libera.
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Capitolul 6 Echipamentele de marfa
6.1 Introducere

Acest capitol prezinta proiectul preliminar pentru principalele echipamente de manipulat

marfa, inclusiv cele propuse in planul de dezvoltare pe termen scurt conform Planului Master.
6.1.1 Terminalele de realizat

Planul de dezvoltare pe termen scurt prevede urmatoarele terminale:
1. Terminalul pentru cereale (Faza 1)

2. Terminalul pentru barje

Sectiunile urmatoare contin descrieri detaliate ale fiecdrui terminal, obtinute prin studiile

realizate.

6.1.2 Rezumatul studiului

Rezumatul descrierilor este urmatorul:

(€3] Terminalul pentru cereale (Faza 1)

Terminalul va fi construit la Dana S3 si va fi proiectat pe baza urméatoarelor considerente.

a. Volumul de marfa de manevrat
1. Export si tranzit (export): 2,0 milioane tone pe an

i. Import si tranzit (import): 0,5 milioane tone pe an

b. Instalatii pentru cereale
1. De pe barje si /sau nave: 2 unitati a cate 400 t/h (2 guri x 200 t/h), descarcatoare
pneumatice
i1. Din vagoane de cale ferata: 2 unitati a cate 400 t/h, tobogan de primire
iii. Din camioane de marfa: 1 unitate a 100 t/h, tobogan de primire
c. Silozuri
1. Silozuri principale: 20 de unitati a cate 5.000 tone, capacitate de depozitare
i1. Silozuri suplimentare: 3 unitdti a cate 500 tone fiecare, capacitate de depozitare
d. Instalatii manipulat cereale

i. Incdrcare nave /barje: incircatoare 2 unititi a cate 800 t/h

6-1



ii. Incarcare vagoane CF: tobogan incarcare 1 unitate de 200 t/h

iil. Incarcare camioane: tobogan incarcare 1 unitate de 100 t/h

2) Terminal barje

La terminalul pentru barje nu se prevad echipamente de manevrat marfa deoarece acest
terminal este In principal pentru zonele de asteptare §i pregdtire a urmatoarei cdldtorii a
barjelor. Chiar si asa, daca va fi nevoie de echipamente, acestea vor fi furnizate de sectoarele

private din domeniu, nefiind astfel necesare echipamente.
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Fig. 6.2.1 (3) a. 1/3 Organigrama traficului de marfa
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Fig. 6.2.1 (3) a. 1/3 Organigrama traficului de marfa
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