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INTRODUCERE

Stimate student,

Compendiul didactic este destinat familiarizarii studentilor si
masteranzilor cu problemele de operare portuara. Abordarea de ordin
managerial a activitatii portuare a relevat aspectul ca porturile pot fi privite si
analizate ca agenti complecsi, furnizori de servicii specifice, ceea ce
determina rolul si scopul lor lucrativ, credndu-se astfel o piata in care
porturile se concureaza.

Regimul institutional al porturilor depinde, in primul rand, de cum sunt
ele definite si de tipul de trafic pe care il primesc. Un port este "un loc pe un
tarm de mare desemnat special de autoritatea administrativa competenta
pentru a servi scopurilor de comert maritim”.

Regimul legal al conducerii porturilor maritime depinde de gradul in
care portul este institufional dependent de stat sau autoritatea locala,
depinzédnd 1in primul rand de stat care, fie adoptand o maniera
macroeconomica (sau globald) intelege ca sistemul portuar aduce cea mai
mare contributie posibila la dezvoltarea tarii, fie adoptdnd o maniera
microeconomica (locald), priveste portul ca pe o entitate economica ce
opereaza prin propriile mijloace si al carui scop ar fi sa asigure cel mai scazut
cost posibil de tranzit pentru marfuri. Practic, printr-un port se pot tranzita
toate categoriile de marfuri cunoscute, iar portul Constanta, este considerat
un port universal, din acest punct de vedere.

Astazi numeroase porturi ale lumii deservesc nu numai tara maritima
proprie, ci si tarile continentale ale hinterlandului, fara iesire la mare. De
aceea portul maritim modern a devenit o unitate economica extrem de
complexa, a carui functionare este adesea determinanta pentru activitatea
productiva si dezvoltarea unei zone continentale ale hinterlandului portului.

Eficienta economica a activitatii portuare se realizeaza prin micsorarea
la maximum a timpului de stationare a navei in porturi la operatiunile de
incarcare descarcare. Evident ca acest obiectiv nu poate fi atins fara a avea
la indemana utilajul necesar pentru manipularea marfurilor, utilaj cu multiple
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forme, dimensiuni si intrebuintari.

Aproape ca nu exista astazi porturi fara sa fie cat de cat utilate cu
instalatiile necesare pentru manipularea marfurilor de la nava la cheu si de la
magazii la nava.

Intregul ansamblu al instalatiilor din porturi pentru operatiunile de
incarcare-descarcare a nhavelor cu diferite unelte si instalati mecanice,
constituie mecanizarea operatiunilor portuare.

Lucrarea de fata abordeaza teme precum notiuni generale despre
porturi si cai navigabile, descrierea conceptelor de autoritate portuara si
sistem portuar, caracteristicile principale ale porturilor, descrierea tehnologiei
de operare in porturi, elemente de organizare generala a porturlui si
semnificatia globalizarii traficului containerizat.

Prin parcurgerea acestui curs pentru studiu individual, participarea la
activitatile tutoriale, dumneavoastra ar trebui sa va imbogatiti cunostintele
referitoare la:

- Notiunile de baza utilizate in exploatarea sistemelor portuare;

- Caracteristicile principale ale porturilor;

- Principiile care stau la baza tehnologiei de lucru in porturi si a
organizarii generale a portului;

- Caracteristicile portului Constanta, care este cel mai mare prt la
marea neagra, principalul port al Roméaniei si — cu siguranta — zona cu care
multi dintre dumneavoastra veti interfera

Manualul este organizat in 5 capitole structurate ca unitati de invatare,
fiecare dintre acestea continand o parte de prezentare teoretica a subiectului
tratat si un test de autoevaluare.

La inceputul fiecarei capitol vor fi detaliate obiectivele propuse in
respectiva unitate de invatare. Testele de autoevaluare sunt necesare pentru

a fixa cunostintele dobandite in fiecare unitate de invatare si pentru a permite
evaluarea continua a dumneavoastra.

Autorii
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OBIECTIVELE Capitolului 1

Principalele obiective ale Capitolului 1 sunt:

e Familiarizarea cu nofiunile de port, model
.3/ administrativ portuar, sistem portuar

Ve — o intelegerea notiunii de cai navigabile
,\W’ e Sublinierea functiilor portului
¢ |dentificarea etapelor de evolutie a dezvoltarii
porturilor

1.1 Portul ca element al transportului naval

La desfasurarea transportului naval contribuie trei factori:
- caile navigabile;
- navele;
- porturile.

Definitie, particularitati, clasificare.

Conform Ordonantei nr. 22 din 29 ianuarie 1999 privind administrarea porturilor
si serviciile portuare, un port este definit astfel:

LParte delimitatd a teritoriului national [...] situata la litoral sau la malul unei ape,
protejata natural sau artificial impotriva valurilor, vanturilor, curentilor, gheturilor, avand
ca scop primirea si adapostirea navelor, prestarea de servicii pentru nave, pasageri Si
marfuri, precum si facilitarea de activitati comerciale si industriale.”

Portul cuprinde totalitatea acvatoriilor si teritoriilor, constructiilor hidrotehnice,
canalelor de acces, senalelor, zonelor de navigatie, radelor interioare, cladirilor,
magaziilor, platformelor, cailor ferate, drumurilor, instalatiilor si echipamentelor aflate in
limitele acestuia.

Sistemul portuar national este format din totalitatea porturilor situate pe teritoriul
Romaniei.

Porturile maritime se pot clasifica dupa mai multe criterii :
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1. Dupa asezarea geografica:

- porturi de litoral - sunt situate pe malul marilor si oceanelor, pe continente
sau insule;

- porturi maritime-fluviale - sunt situate la gurile fluviilor sau pe sectoarele
maritime ale acestora.

in zonele geografice cu maree, porturile maritime din aceasta categorie pot fi:

- porturi deschise - cand acvatoriul porturilor ramane deschis fenomenelor de
maree;

- porturi ecluzate sau semiecluzate - care au bazinele inchise cu ecluze sau
porti;

- porturi mixte - au unele bazine inchise cu ecluze sau cu porti si altele expuse
fenomenelor de maree.

2. Dupa destinatie:

- porturi comerciale, care pot fi

- specializate ,

- partial specializate - pentru un anumit trafic (marfuri speciale, de masa,
cherestea);

- porturi militare - au amenajari si organizari specifice destinatiilor militare;

- porturi speciale, care pot fi:

- industriale - deservesc o anumita industrie, inclusiv industria constructoare de
nave;

- de pescuit;

- de adapost - cu amenajari minime pentru adapostirea navelor.

3. Dupa importanta comerciala (care se exprima prin capacitatea traficului
anual):

- porturi mondiale - sunt noduri puternice in circuitul general al marfurilor

(Rotterdam, Marsilia, Hamburg);

- porturi internationale - sunt porturi mai mari sau mai mici, care asigura relatji
de transport intre mai multe tari apropiate si chiar traversade oceanice (Constanta,
Odessa, Bordeaux, Trieste);

- porturi nationale, regionale, locale - au zona de actiune in limita tarii
respective.
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4. Dupa intindere si gradul de dispersare al acvatorului si al frontului de operare:
- porturi cu caracter unitar, concentrate intr-o singura aglomerare portuara;

- porturi cu caracter complex, compuse din unitati cu bazine portuare
dispersate pe mari intinderi (cazul Londrei, Rotterdam).

Un port este, in general, un loc adapostit in care navele se pot refugia pe
furtuna si pot stationa in siguranta. Cu timpul insa termenul a capatat un sens mai larg,
identificAndu-se cu sfera mai cuprinzatoare a notiunii ,port*.

Porturile maritime sunt adaposturi naturale sau artificiale, situate in zona litorala,
bai, golfuri, la gurile de varsare ale fluviilor, care, in urma unor lucrari hidrotehnice si
industriale speciale si a unor masuri organizatorice riguroase, pot asigura:

-intrarea si iegirea navelor;

-adapostirea lor contra vanturilor si valurilor;

-aprovizionarea, intretinerea si repararea acestora;

-efectuarea tuturor reparatiilor implicate in transportul marfurilor.

Porturile maritime in Uniunea Europeana corespund uneia dintre categoriile A, B
sau C:

A. porturi maritime internationale: porturi cu un volum de trafic anual total de cel
putin 1,5 milioane tone marfa sau 200 000 de calatori si care au in consecinta un rol
important in transportul maritim international,

B. porturi comunitare care nu sunt incluse in categoria A: aceste porturi au un
volum de trafic anual total de cel putin 0,5 milioane tone marfa sau intre 100 000 si 199
999 de calatori si suntdotate cu echipamentele de transbordare necesare pentru
transportul maritim pe distante scurte;

C. porturi regionale: aceste porturi nu indeplinesc criteriile prevazute pentru
categoriile A si B, dar sunt situate in regiuni insulare, periferice sau foarte indepartate,

realizand interconectarea acestor regiuni pe cale maritima si/sau asigurand legatura
acestora cu regiunile centrale din Comunitate.

1.2 Porturile in sistemul circulator al economiei mondiale
Porturile au un rol important in desfagurarea comertului international.

Cu cat este mai mare volumul comerfului exterior transportat via mare, cu atat
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porturile devin mai importante, ele fiind o legatura esentiala in lanful de transport
maritim.

De exemplu, peste 1.200 de porturi comerciale sunt dispuse de-a lungul a
100.000 de kilometri de coasta de pe teritoriul european.

Acestea reprezinta punctele cheie pentru transferul modal si manevrarea unui
total de 90% din comertul international din Europa si 40% din comertul intra-comunitar.

Concurenta intre si in cadrul porturilor este in crestere.

Comisia Europeana a catalogat acesti factori ca fiind liberalizarea pietei interne,
schimbarile tehnologice, dezvoltarea Retelei Trans-Europene, care asigura utilizatorilor
si operatorilor o oferta mai mare in ceea ce priveste schimbul modal.

Porturile pot degreva sistemul de transport de congestiile survenite de-a lungul
principalelor coridoare terestre, sunt parte activa la consolidarea legaturilor maritime cu
regiunile insulare si cele periferice, nu in ultimul rand, porturile pot consolida aspectul
multimodal al TEN-T.

Transportul intermodal este o componenta esentiala a politicii comune privind
mobilitatea durabila. Porturile sunt cruciale ca puncte de conectare, pentru transferul
marfuri si al pasagerilor intre modurile de transport terestre si maritime, se precizeaza
in Carta Verde a Porturilor.

Imbunatatirea eficientei porturilor va contribui la integrarea modurilor intr-un
singur sistem, cu simpla conditie ca interoperabilitatea si interconexinea intre sistemele
de transport sa existe.

1.3 Importanta si functionalitatea portului

Portul maritim este un puternic nod de comunicatii, avand ca activitate principala
transbordarea marfurilor.

Factorii geografici si tehnologia portuara sunt esentiali in stabilirea si realizarea
caracteristicilor functionale ale porturilor:

- zona de amplasare,

-modul de realizare ainfrastructurii,

- adaptabilitatea la cerintele comer{ului international actual,

- adaptabilitatea la noile tipuri de mijloace de transport.

11

Exploatarea sistemelor portuare — Compendiu didactic pentru studenti si masteranzi



Exploatarea sistemelor portuare

Principalele caracteristici fizice, care determina functionalitatea unui port sunt:

- adancimea apei,

- nivelul protectiei furnizat navelor la dana sau la ancora,
- teritoriul disponibil pentru dezvoltarea portului,

- legaturile cu hinterlandul.

Administrarea porturilor presupune organizarea activitatilor si serviciilor portuare
astfel incat portul sa lucreze cu cea mai mare eficienta posibila.

1.4 Rolul portului in dezvoltarea economica a unei tari

Porturile maritime sunt puncte de legatura esentiale in lanturile logistice si ar
trebui in primul rand observate dintr-o perspectiva mai larga, a impactului pe care il au
asupra economiilor statelor.

Importanta lor pentru economiile locale si nationale in ceea ce priveste locurile
de munca si valoarea adaugata este de necontestat.

Totusi, lucrul acesta nu este intotdeauna cunoscut de comunitatile locale din
jurul porturilor care au tendinta de a se crampona de consecintele negative ale
porturilor, cum ar fi impactul asupra mediului.

Porturile au un hinterland partial integrat dar pentru o mare parte a hinterlandului
se duc inca lupte si exista inca o competitie acerba cu alte porturi sau alte regiuni
portuare.

Aceasta competitie este din ce in ce mai intensa din punct de vedere geografic.
De aici si necesitatea unor porturi adiacente in anumite regiuni care sa incurajeze
cooperarea $i care sa poata face fata competitiei.

Portul Constanta are un loc economic important, fiind cel mai mare port la Marea
Neagra si al patrulea din Europa.

Portul Constanta stabileste legatura dintre centrul UE si vecinii de la est ai
acesteia si este o parte a portii de acces portuar a Marii Negre care include si porturile
Varna si Burgas din Bulgaria.

in plus, Constanta are avantajul legaturii cu estuarul Dunérii ceea ce i sporeste
importanta ca port maritim.
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s F

Fig.1.4 Coridoare pan-europene de transport

1.5 Portul maritim

inainte de a da o definitie a portului maritim trebuie aratat c& acest concept a
evoluat in timp, in functie de dezvoltarea tehnologica a transportului maritim si de
modificarea rolului acestuia in economiile nationale, respectiv in economia mondiala.

Initial prin port se intelegea o zona costiera, care, datorita adancimilor existente
si morfologiei coastei, putea constitui un loc bun de adapost pentru nave.

Insa, adancimile necesare sunt date de pescajul navelor, evidentiindu-se astfel
relatia directa dintre infrastructura portuara si evolutia constructiva a navelor. Totusi,
definitia data mai sus este a unui port natural, ceea ce nu presupune existenta unei
infrastructuri portuare.

Necesitatea de a extinde capacitatile porturilor naturale, sau de a crea porturi
unde morfologia coastei nu oferea suficient adapost au condus la dezvoltarea de
infrastructuri portuare, definind astfel o zona (delimitatd de un dig de larg) folosita
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pentru acostarea navelor.

Astfel, portul a devenit o sumé de elemente de infrastructura construite pentru a
oferi adapost si posibilitati de dezvoltare a activitatilor conexe navelor maritime. Din
acest moment portul devine un element de baza al transporturilor maritime, capatand o
importanta vitala pentru economia tarii.

Importanta mare data porturilor a determinat dezvoltarea oraselor costiere din

.....

in planificarea regionala.

Se evidentiaza in acest fel depasirea rolului initial al porturilor si luarea in
considerare a rolului lor de promotor al dezvoltarii economice.

in timp, porturile au devenit puncte de legatura ale transporturilor maritime cu
alte moduri de transport.

Acest nivel de dezvoltare a rolului porturilor maritime a durat cateva secole,
Tnainte de fi formulat conceptul modern de transport intermodal, iar ca elementele de
infrastructura sa fie suficient de dezvoltate astfel incat sa extinda functiile portului.

Portul comercial maritim se poate defini ca o zona de {arm special amenajata,
in care se intadlnesc caile de transport maritime cu cele terestre si unde are loc
schimbul permanent si organizat de marfuri in ambele sensuri, de pe mare pe uscat i
invers.

Dezvoltarea porturilor si activitatile desfasurate aici conduc la urmatoarea
definitie a portului maritim:

»Z0Nna comerciala situata in imediata apropierea coastei prezentand ape cu
adancimi necesare navelor maritime, avand elemente de infrastructura si
suprastructura specifice transporturilor maritime, precum si a celor rutiere si
feroviare, supervizata sau administrata de o autoritate portuara publica sau
privati.*”

O astfel de formulare evidentiaza importanta economica majora a porturilor.
Totusi, nu trebuie uitate functiile specifice ale acestei sume de elemente de
infrastructura: oferirea de adapost si facilitati navelor, nod de legaturi intermodale,
operatiuni de incarcare / descarcare.

Avand in vedere acestea, recomandarile Comunitati Europene privind

! Rezolutia Parlamentului European din 13 ianuarie 1999 asupra Green Paper on Sea Ports and
maritime infrastructure.
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dezvoltarea retelelor trans-europene de transport definesc porturile maritime astfel:

“porturile maritime vor permite dezvoltarea transporturilor maritime si vor
constitui legaturi maritime ale insulelor, precum si ale punctelor de
interconectare a transporturilor maritime cu alte moduri de transport.

Acestea vor furniza echipamente si servicii operatorilor din transporturi.
Infrastructura acestora va permite oferirea unei game largi de servicii pentru
pasageri si marfuri, incluzand serviciile specifice liniilor de feribot, transportului
maritim de scurta si lunga distanta, inclusiv de cabotaj, in interiorul Comunitatii,
precum si intre aceastd si terte state.?”

Acesta definitie evidentiaza funciiile porturilor maritime, fara a eluda insa
integrarea acestora Tnh cadrul sistemelor economice.

Oricum ar fi, importanta fiecarui port depinde de volumul traficului de marfuri
atras de acesta, iar in cadrul unei zone geografice, importanta porturilor este data de
volumul total de trafic pe care acestea il determina.

1.6 Modele administrative portuare

Porturile sunt organizate, structurate si administrate in functie de o serie de
factori ce includ:
- structura socio-economica a tarii (ex.economie de piata etc.);
- evolutia istorica (foste colonii etc.);
- amplasarea portului (intr-o regiune urbana dezvoltata, intr-o regiune izolata
etc.);
- tipurile de marfuri operate (ex.lichide in vrac, solide in vrac etc.)

Analizand modelele de administare a porturilor de-a lungul timpului putem sa le
clasificam in patru mari categorii:
portul furnizor de servicii - service port;
portul proprietar de echipamente - tool port;
portul proprietar de teren - landlord port;
portul privat - fully privatized port sau private service port.

Caracteristicile ce diferentiaza cele patru modele sunt urmatoarele:
- furnizarea serviciilor de catre companii publice, private sau din ambele
categorii;

? Decizia nr. 1692/96/EC a Parlamentului European si a Consiliului din 23 iulie 1996 (art.12).
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- orientarea locala, regionala sau globala a portului;

- proprietatea asupra infrastructurii (inclusiv a teritoriului portuar);

- proprietatea asupra suprastructurii si echipamentelor (in special macarale de
cheu si magazii);

- organizarea si administrarea fortei de munca.

Portul furnizor de servicii - service port

Portul furnizor de servicii are un caracter predominant public. Desi este un
model Tnvechit de administrare a porturilor, multe porturi din tarile in curs de dezvoltare
(India, Sri Lanka) inca il mai folosesc.

In cadrul acestei organizéri autoritatea portuara este cea care furnizeazd gama
completa a serviciilor specifice unui sistem portuar. Acesta are in proprietate, intretine
si opereaza toate facilitatile portuare.

Activitatea de incarcare / descarcare a marfurilor este executatd de lucratori
portuari angajati ai autoritatii portuare. Astfel de porturi se afla sub controlul direct al
ministerelor transporturilor, avand directorul general numit de ministrul de resort, care
este si seful sau direct.

Una dintre cele mai importante functii ale portului astfel administrat este
operarea navelor.

In unele tari folosind acest model, acesta activitate este furnizatd de companii
de stat separate, care sunt subordonate aceluiagi minister.

ins&, uneori, a avea organizatii publice cu interese diferite subordonate aceluiasi
ministrer se dovedeste a fi o adevarata provocare manageriala.

Din acest motiv unele porturi (Mombassa - Kenya, Tema si Takoradi - Ghana)
au revenit asupra acestei organizari, reunind activitatile in cadrul unei singure
intreprinderi.

Portul proprietar de echipamente - tool port
In cadrul acestui model autoritatea portuard este cea care are in proprietate,
dezvolta si intretine infrastructura si suprastructura portuara (inclusiv echipamentele de

operare precum macarale, stivuitoare etc.).

Angajatii autoritatii portuare opereaza toate echipamentele aflate in proprietatea
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acesteia.

Totusi aici exista companii private de stivatori care lucreaza la bordul navei,
precum gi in zonele de depozitare sau pe cheu. Acestea sunt contractate de catre
agenti sau alti prepusi autorizati de autoritatea portuara.

Ports Autonomes din Franta ofera un exemplu de terminal de containere
administrat si operat dupa modelul tool port.

O astfel de administrare poate genera stari conflictuale intre angajatii autoritatji
portuare si operatorii privati, acestia din urma considerandu-se impiedicati in eforturile
lor de a creste eficienta operationala.

De altfel, principalul neajuns al acestui model de administrare consta in
incapacitatea de a diviza raspunderile din sectorul operational.

Desi compania privata este cea care semneaza contractul privind operarea
marfurilor cu armatorul sau proprietarul marfurilor, aceasta nu este in masura sa
controleze intreaga activitate.

Pentru a evita astfel de situatii uneori autoritatile portuare permit operatorilor sa
foloseasca propriile echipamente (moment din care portul nu mai poate fi considerat un
tool port).

In cadrul acestui model aministrativ costurile date de utilizarea sub capacitati a
facilitatilor de operare sunt absorbite de autoritatea portuara, reducand astfel riscurile
companiilor de stivatori.

Activitatea accesibila operatorilor privati este impartita de numeroase firme mici,
fara putere financiara.

Portul proprietar de teren - landlord port

Modelul landlord port este caracterizat de o orientare mixta public-privata. in
acest caz autoritatea portuara isi restrange rolul la cel de reglementare si concesionare
a teritoriului portuar catre operatori privati.

Exemple de porturi ce folosesc acest model de administrare sunt: Rotterdam,
Anvers, New York, Singapore (incepand din 1997). in prezent, acesta este modelul
administrativ cel mai folosit in porturile mari si medii.

in cazul landlord port autoritatea portuad concesioneaza teritoriul portuar
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operatorilor portuari sau companiilor industriale, care folosesc propriile elemente de
suprastructura si echipamente (ocupandu-se, bineinteles, si de intretinerea lor).
Lucratorii portuari sunt angajati de operatorii privati.

in unele porturi functioneaza sisteme ce asigurad o rezerva comund de lucrétori
portuari tuturor operatorilor.

Portul privat - fully privatized port sau private service port.

Porturile private (ce iau adesea forma unui port furnizor de servicii, insa privat)
se intalnesc in numar restrans in tari precum Marea Britanie sau Noua Zeelanda. in
acesta situatie statul nu mai este implicat in nici un fel in activitatea portuara.

Teritoriul portuar este proprietate privata, contrar celorlalte modele
administrative portuare, ceea ce presupune transferul acestuia din proprietatea publica
in cea privata. De asemenea, in acelasi timp, unele guverne transfera si functia de
reglementare companiilor ce preiau celelalte functii de la autoritatea portuara.

Riscurile presupuse de utilizarea unui astfel de model administrativ {in de
posibilitatea vanzarii ulterioare a teritoriului portuar pentru activitati nelegate de
domeniul maritim.

Decizia de a privatiza complet porturile in Marea Britanie a fost luata din
urmatoarele trei ratiuni:

- modernizarea institutiilor si instalatiilor; orientarea acestora catre utilizatori;

- atingerea stabilitatii financiare si a obiectivelor de ordin financiar, prin
angajarea capitalului privat;

- realizarea stabilitatii si rationalizarii locurilor de munca, urmate de o crestere a
numarului acestora, in cadrul noilor companii aparute.

Pentru a intelege mai bine distributia serviciilor intre sectoarele public si,
respectiv, privat in cadrul celor patru modele de administrare a porturilor, in tabelul ce
urmeaza sunt prezentate diferite elemente ale sistemelor portuare si sectorul care le
furnizeaza.

Totusi, trebuie mentionat ca multe dintre porturi nu se pot incadra perfect in
modele administrative descrise, ele prezentadnd exceptii pentru unul sau mai multe din
serviciile specifice domeniului portuar.

Desi modelul landlord port a probat pana in prezent ca ar fi cel mai eficient
model de administrare portuara este de asteptat ca porturile private sa obtina cele mai
bune rezultate economice. Independenta pe care acestea o au le ofera cele mai mari
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sanse de reusita in cadrul competitiei interportuare (insa, evident, si cu cele mai mari

riscuri).

Cu toate acestea, au fost deja exceptii ce au dovedit ca privatizarea nu duce

intotdeauna la scaderea costurilor aferente unui port sau la cresterea traficului.

Model Service Tool Landlord Privatized
port port port port
Administratia public public public privat
portuara
Management public public public public
nautic
Infrastructura public public public privat
Suprastructura public public privat privat
Operare marfuri public privat privat privat
Pilotaj public/privat | public/privat | public/privat | public/privat
Remorcaj public/privat | public/privat | public/privat privat
Legare/dezlegare | public/privat | public/privat | public/privat privat
Dragaj public/privat | public/privat | public/privat | public/privat

1.7 Sistem portuar

Intrucat deseori prin port se intelege o suma de elemente de infrastructura, iar
alteori autoritate portuara, eludand in primul caz aspectele economice complexe de
aici, iar in cel de-al doilea prezenta celorlalti actori portuari, ce au preluat in prezent
multe din rolurile administratiei portuare, se impune folosirea unui concept care sa fie
suficient de cuprinzator si sa oglindeasca realitatile prezente din domeniul portuar.
Acesta este sistemul portuar.

Prin sistem portuar intelegem:

»totalitatea elementelor de infrastructura si suprastructura, impreuna cu
actorii portuari ce asigura functionalitatea unui port.“

Introducerea conceptului de sistem portuar, asa cum se observa chiar din
definirea sa, nu presupune eliminarea sau limitarea folosirii pe acela de port. Utilizarea
sa se impune totusi ori de cate ori se doreste evidentierea elementelor ce diferentiaza
cele doua concepte.
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1.8 Functiile portului

in cadrul unui sistem portuar, una sau mai multe organizatii trebuie sa
indeplineasca urmatoarele roluri:

- concesionarea de terenuri companiilor private ce ofera diferite servicii in port;

- reglementarea activitatii economice si operarii portuare;

- planificarea dezvoltarilor viitoare si a investitiilor de capital;

- furnizarea de servicii nautice;

- marketingul serviciilor portuare si promovarea dezvoltarii economice;

- operarea marfurilor si depozitarea acestora;

- furnizarea de servicii conexe.

Principala functie a porturilor este aceea de transbordare a marfurilor, de pe
navele maritime pe uscat si invers. Operatia de transbordare are loc de-a lungul
frontului de acostare in acvatoriul portului si este influentata de tipul si eficienta
lucrarilor de infrastructura.

in conditiile unui trafic mare de marfuri, se impune organizarea de dane
specializate si, In cadrul acestora, de terminale maritime. Acestea sunt unitati
portuare dotate cu cele mai performante instalatii portuare de manipulare a marfurilor,
avand, in unele cazuri, si utilaje pentru prelucrarea marfurilor.

Functia de depozitare - se manifesta sub forma depozitarii tranzitorii si a celei
de Tnmagazinare.

Depozitul de tranzit are rolul de a crea stocuri de echilibrare a disproportiei
dintre capacitatea mare a navelor fata de capacitatile mijloacelor de transport terestre.

Depozitul de Tnmagazinare are un caracter economic si comercial foarte
pronuntat si imbraca diferite forme:

- inmagazinarea de echilibrare;

- inmagazinarea de dispozitie pentru economii;

- inmagazinarea pe durata prelucrarii.

Functia portuara industriala rezida din procurarea unor materii prime de catre
unitatile existente in apropierea portului.

Exemple:
rafinariile petroliere,
combinatele siderurgice,
complexele de prelucrare a cerealelor,
unitatile de constructie navala (santierele navale).
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1.9 Evolutia dezvoltarii porturilor

in 1994, UNCTAD a clasificat porturile in functie de stategia lor de dezvoltare,
politicile comerciale si modul de organizare al acestora.

La acel moment au fost definite trei generatii diferite de porturi.
In ultima perioadd am asistat deja la aparitia unei a patra generatii.

In continuare vom prezenta elementele caracteristice ale porturilor din fiecare
generatie.

Portul de generatia intai — interfata intre moduri de transport

-nu are o strategie proprie de dezvoltare;

-desfagoara activitati traditionale de operare si depozitare;
-activitatile au loc in zona danelor;

-nu exista cooperare intre actorii portuari;

-lipseste complet orientarea catre utilizatori.

Portul de generatia a doua — centru de transport, activitati industriale si
comert

- strategii de dezvoltare extensive;

- apar activitati industriale si servicii adresate navelor;

- se extinde teritoriul portuar;

- utilizatorii portuari incep sa coopereze, se pun bazele comunitatii portuare;
- relatjii ocazionale intre port si oragul adiacent.

Portul de generatia a treia — centru integrat de transport si platforma logistica
pentru comertul international

- strategie de dezvoltare orientata catre piata;

- apar activitati logistice, devine centru de distributie;

- schimb electronic de date (EDI) in interiorul portului;

- rationalizarea teritoriului portuar;

- exista o comunitate portuara unita si activa, cu activitati bine coordonate;
- relatii stranse intre port si oras.
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Portul de generatia a patra — portul retea

- stategii de extindere catre alte porturi, diversificarea activitatilor;
- organizare de servicii logistice pentru incarcatori;

- retele de schimb electronic de date intre porturi;

- cercetare a altor porturi pentru posibile dezvoltari;

- cooperare intre comunitati portuare.

Intrucat sunt cele mai recente vom face o prezentare putin mai detaliatd a
porturilor de generatia a patra.

Porturile de generatia a patra presupun un grup de platforme logistice integrate
interconectate. Elementele comune acum nu se mai limiteaza la interesele asupra unor
fluxuri comerciale ci si asupra liniilor maritime si a fluxurilor de informatii.

Porturile interconectate au un management unitar si investitori comuni.

Numerosi operatori de terminale si-au definit stategii de dezvoltare ce includ
doua faze: globalizarea activitatilor lor si apoi diversificarea serviciilor.

Globalizarea activitatii operatorilor de terminale este impusa de o serie de factori
precum:

- evolutia pietei impune investitii mari de capital, ce nu pot fi sustinute decat de
activitati extinse;

- aliantele armatorilor de linie impun regulile de cooperare, existand continuu
riscul ca acestia sa decida excluderea unui port, in care operatorul a facut investitji
majore, din rutele lor, impunandu-se repozitionarea activitatilor operatorului de terminal
(deseori in alta tara);

- crearea de structuri comerciale ample angajate in operarea terminalelor, ce
folosesc un management modern, echipamente si softuri noi.

Diversificarea activitatilor are la baza tendinta de integrare pe verticala,
excluzand cat mai multe elemente din lanful logistic de transport si incercarea de oferi
servicii integrate clientilor.

1.10 Caile navigabile - elemente de legatura si acces ale
porturilor suport al transportului naval

Zona continua a caii navigabile cu raze ce nu coboara sub o anumita limita si
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care permite navigatia navelor intr-un sens sau altul, cu sau fara incrucisare, se
numeste senal navigabil.

Caile navigabile trebuie sa indeplineasca anumite conditii de:
- gabarit;

- adancime;

- nivel al apei.

La randul sau, gabaritul senalului navigabil se caracterizeaza prin:
- adancime;

- latime;

- raza de curbura.

Prin cale navigabila se intelege drumul stabilit si trasat pe harta pe care navele
se pot deplasa, fara pericol, in ambele sensuri, pe intreaga perioada de navigatie.

Activitatea de transport ce se desfasoara pe lacuri, rauri, fluvii, canale poarta
denumirea de navigatie interioara sau fluviala, iar cea care se desfasoara pe mari si
oceane se numeste navigatie maritima.

Caile navigabile pot fi clasificate dupa mai multe criterii:

1. dupa caracterul navigatiei:
- cai navigabile naturale;
- cai navigabile artificiale.

2. din punct de vedere al perioadei de navigatie:
- cai navigabile cu exploatare permanenta;
- cai navigabile cu exploatare periodica.

3. din punct de vedere al constructiei lor:

- cai navigabile pe ape statatoare (oceane, mari, lacuri)

- cai navigabile cu scurgere libera (fluvii, rauri)

- cai navigabile ecluzate ( ape curgatoare sistematizate, canale naturale sau
artificiale).

Dupa importanta lor in transportul international caile navigabile se impart in trei
grupe:

-drumuri de cabotaj;

-drumuri maritime internationale;

-drumuri oceanice internationale.

Drumurile de cabotaj leaga, in general, intre ele, porturile aceleiagi tari.
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Transportul de cabotaj este transportul de-a lungul coastelor, la maxim 100 mile
distanta de limitele apelor teritoriale.

Cabotajul poate fi:
- national — intre porturile aceleiasi tari;
- international — intre porturile diferitelor state.

Drumurile maritime internationale asigura legaturile intre porturile diverselor
state, care nu fac parte dintr-o uniune vamala, situate in acelasi bazin maritim sau in
bazine maritime invecinate.

Drumurile oceanice internationale sunt cele mai importante pentru comertul
international, din care fac parte directiile transoceanice ce reprezinta drumurile de
curse lungi strabatute de navele de mare tona;.

O problema inca controversata este aceea a delimitarii uniforme si precise intre
marea teritoriala si cea libera.

Conventia de la Geneva (1958) stipuleaza urmatoarele drepturi ale statelor in
marea libera:

- libertatea navigatiei;

- libertatea pescuitului;

- libertatea de a instala conducte petroliere si cabluri submarine;

- libertatea de survol.

Marea teritoriala, stabilita in mod unilateral de statele riverane, variaza de la un
stat la altul, in functie de interesele economice si politice ale acestora.

Cele mai multe state, si Romania, au adoptat “principiul celor 12 mile de la
tarm”.
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190

to Memorize

De retinut!

Prin sistem portuar intelegem totalitatea elementelor de
infrastructura si suprastructura, impreuna cu actorii portuari ce
asigura functionalitatea unui port.

Exista patru modelele de administare a porturilor:

portul furnizor de servicii /service port;
portul proprietar de echipamente / tool port;
portul proprietar de teren / landlord port;

portul privat / fully privatized port sau private service
port.

Test de autoevaluare 1

ok owpdeE

Definiti portul maritim.

Definiti temenul de sistem portuar.

Enumerati functiile portului.

Detaliati evolutia dezvoltarii porturilor.

Prezentati rolul portului in dezvoltarea economica a unei tari.
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OBIECTIVELE Capitolului 2

Principalele obiective ale Capitolului 2 sunt:

e |dentificarea principalelor caracteristici ale portului
-;/ e Intelegerea notiunii de terminal de transport

~ e Familiarizarea cu constructile hidrotehnice de
/\W acostare si civile

e I|dentificarea  principalilor  indicatori  tehnico-
‘ economici ai activitatii portuare

2.1 Amplasare

Amplasarea si constructia porturilor trebuie sa {ina cont de:
- accesul usor spre acesta,

- posibilitati de legatura cu interiorul,

- asigurarea unui adapost in timpul stationarii si

- conditiile climatice si hidrologice locale.

Modul de organizare a unui port este determinat de: configuratia si tipul tarmului,
conditiile hidrometeorologice ale zonei si accesul facil al navelor.

Porturile se clasifica dupa pozitia geografica astfel:

- porturi de estuar (porturi destul de sigure): Londra, New York, Hamburg,
Anvers, Roterdam.

Aceste porturi au ca dezavantaje:
- pilotajul este obligatoriu,
- dragajul este permanent.

-porturi larg deschise la mare (majoritatea porturilor) au asigurata intrarea
destul de facil in incinta, dar sunt expuse vanturilor si furtunilor: Constanta, Marsilia,
Casablanca.

- porturi artificiale: Manchester, Gent.

Conditjile ce trebuie sa le indeplineasca amplasamentul pentru realizarea unui
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port sunt:

- un loc sigur de adapost pentru nave;

- un teritoriu adecvat pentru tranzactiile comerciale;

- amplasat intr-un loc cu climat favorabil;

- posibilitatea executarii de amenajari portuare;

- apropiat de centre;

- posibilitatea ca statul sa exercite un control riguros navelor si o supraveghere
vamala asupra marfurilor.

2.2 Planul director si sectorizarea portului

In cadrul planului general, teritoriul portuar se organizeaza pe baza unei
sistematizari portuare, care prevede:

- fronturi de acostare necesare operarii navelor;

- fronturi de asteptare, buncheraj, iernat;

- suprafete de depozitare a marfurilor pe tipuri/ sortimente de marfuri

- descoperite (platforme),

- acoperite (magazii);

- accese rutiere si de cale ferata, racordate la retelele locale, judetene si
nationale din zona;

- racorduri si retele de instalatii pentru alimentarea cu:

- energie electrica,

- apa - canal,

- energie termica,

- telecomunicatii etc;

- utilaje de exploatare la cheu, pe platforme si in magazii;

- cladiri administrative, sociale, ateliere de intretinere si reparatii utilaje portuare,

- rezervoare etc.

Sectorizarea porturilor:

Stabilirea amplasamentului, modul de elaborare al planului general si de
sectorizare pentru un port se efectueaza pe baza unor comparatji tehnico-economice a
mai multor variante de amplasare.

Sectorizarea unui port se face pe specific de activitati, cu gruparea zonelor ce
deservesc aceleasi categorii de trafic, astfel ca circulatia pe apa si uscat sa se
desfasoare fara strangulari sau intersectii, iar efectul poluant al unui sector asupra
celuilalt sa fie cat mai redus.
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2.3 Elemente principale ale portului

Orice port modern are urmatoarele elemente constitutive:
- acvatoriul;

- rada portului;

- constructiile exterioare de aparare a portului;

- frontul de acostare;

- teritoriul portului;

- suprastructura si infrastructura portuara.

Acvatoriul portului

Reprezinta suprafata de apa adapostita natural sau artificial unde au loc toate
manevrele navelor comerciale in vederea efectuarii operatiunilor portuare si operarii
marfurilor.

Acvatoriul este format din:
- avanport;
- bazinele portuare.

Avanportul constituie, in principiu, zona de trecere cuprinsa intre rada si
bazinele portuare.

Bazinele portuare pot fi:

- operative,

- bazine de manevr3,

- bazine cu destinatii specifice (pentru santiere, pentru stationarea navelor de
deservire, pentru navele tehnice, etc.).

in functie de Tnaltimea mareei, bazinele portuare pot fi:
- bazine inchise;
- bazine deschise.

Rada portului;

Reprezinta suprafata de apa din zona costiera, situata in fata unui port, a unui
golf sau a unei bai adapostite unde navele stationeaza la ancora sau la geamandura in
asteptarea randului de intrare in port pentru:

- operare,

- bunkerare,
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- aprovizionare,
- executarea unor reparatii, etc.

Radele pot fi:

- neadapostite sau exterioare - nu fac parte din acvatoriul portului,

- adapostite (natural sau artificial) sau interioare - fac parte din acvatoriul
portului.

Adancimea radei trebuie sa permita accesul si stationarea in deplina siguranta a
navelor aflate la ancora.

Hs =T+ 3/2 hv + 0.6 (m)
n care;

Hs = adancimea minima de siguranta;

T = pescajul navei la pling incéarcare;

hv = inéltimea maxima a valului in rada;

0.6 = adancimea de siguranta sub chila navei.

Constructiile exterioare de protectie a portului

Sunt constituite de :
- diguri de aparare;
- diguri sparge-val.

Digurile de aparare au un capat incastrat in {arm si se desfasoara spre larg in
functie de nevoile de protectie ale portului.

Digurile sparge-val sunt situate spre larg, fara legatura cu uscatul, cu rol de
aparare impotriva valurilor si vanturilor din directia dominanta.

Frontul de acostare sau frontul de cheiuri (lungimea tuturor cheurilor dintr-un
port) cuprinde totalitatea amenajarilor executate de-a lungul conturului acvatoriului
portuar destinat:

- acostarii navelor,

- executarii operatiunilor de incarcare/descarcare a marfurilor,

- pentru tranzitul de pasageri.

Frontul de acostare poate fi format:

- exclusiv din cheiuri cu parament vertical,

- combinatii de cheiuri si estacade,

- din amenajari simple la o plaja deschisa sau la un tarm fluvial.
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Teritoriul portului

Reprezinta suprafata de teren din spatele frontului de acostare si este destinata
depozitarii, conservarii, reconditionarii si transbordarii marfurilor ce fac obiectul
transportului naval.

Extinderea si gradul de amenajare a teritoriului unui port maritim sau fluvial
depind de importanta acestuia in economia nationala a statului respectiv si ca nod de
comunicatii in realizarea traficului maritim pe plan regional sau mondial.

Teritoriul portului cuprinde:

- suprafata de teren situata inapoia si de-a lungul frontului de acostare si
operare ce serveste manipularii marfurilor de la nava pe cheu si invers, precum gi
depozitarii si circulatiei acestora;

- suprafata de teren pentru dotarile cu caracter general ale portului: cladiri
administrative, cai ferate si drumuri, intreprinderi portuare, societati comerciale
prestatoare de servicii in port, etc.;

- suprafata de teren necesara santierelor navale si industriilor dezvoltate in port.

Suprastructurile portuare sunt constituite din instalatile de transbordare si de
transport de pe frontul de operare al teritoriului portuar si din ansamblul de unitati
specializate, situate imediat inapoia frontului de operare, destinate sa faca legatura
nemijlocita cu instalatiile de pe cheiuri.

Aceste unitati moderne poarta denumirea de dane specializate.

Terminalul maritim este un ansamblu de dane specializate cu functionalitate
complexa.

Infrastructura portuara este constituita din ansamblul amenajarilor, lucrarilor si
dotarilor tehnice si de constructie destinate desfasurarii in bune conditii a tuturor
activitatilor portuare si cuprinde:

- infrastructura de acostare (bazine, cheiuri, dane, etc.);

- infrastructura de operare (terminale, instalatii, mijloace de
incarcare/descarcare, transbordare, etc.);

- infrastructura de depozitare (depozite, antrepozite, spatii libere de depozitare,
etc.);

- infrastructura de transport (cai ferate, drumuri, poduri situate Tn incinta
portului);

- infrastructura informationala (dotarile tehnice, mijloacele si facilitatile destinate
transmiterii informatiilor legate de activitatile portuare).
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2.4 Terminale portuare.Clasificare. Flux tehnologic.
Masurarea performantelor

Terminalul maritim este un ansamblu de dane specializate cu
functionalitate complexa in care unele marfuri operate sufera un proces tehnic
de prelucrare partiala sau totala.

Parte din aceste marfuri continua transportul pe ape interioare cu ajutorul
slepurilor si tancurilor mici, spre combinate industriale.

Marile complexe industriale au terminale proprii, construite si amenajate pe
teritoriul intins al unui port modern.

Principalii indicatori care evidentiaza calitatea activitafilor desfasurate in
terminale de tip naval sunt:

- marfurile tranzitate;

- marfurile manipulate;

- coeficientul de manipulare a marfurilor;

- timpul de stationare al navelor, respectiv timpul de stationare la expediere,
sosire;

- productivitatea constructiilor si instalatiilor (productivitatea anuala a danelor, a
utilajelor, etc);

- coeficientii de utilizare a danelor si a instalatiilor;

- timpul mediu de operare a unei nave;

- cheltuieli anuale, respectiv venituri.

In functie de marfurile pe care le opereaza, terminalele portuare pot fi clasificate
n cinci mari categorii.

Acestea sunt:

1. terminale de marfuri generale (conventionale), ce opereaza marfuri
paletizate, insacuite, nepaletizate etc.;

2. terminale de marfuri neo-vrac: produse laminate, cherestea, automobile
etc.;

3. terminale de containere: containere si camioane ro-ro;

4. terminale de marfuri lichide in vrac: petrol, produse petroliere, produse
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chimice etc.;

5.terminale de marfuri solide in vrac: cereale, carbune, minereu etc.

TR

Fig. 2.4.1. Fluxul tehnologic al marfurilor

Modul de organizare si fluxul tehnologic al fiecarui terminal variaza in functie de
pozitionarea acestuia in port si tipul de marfuri pe care acesta le opereaza.

1. Terminalul de marfuri generale (conventionale) - Break bulk (conventional)
cargo terminal

Terminalul de marfuri generale (conventionale) se diferentiaza fata de alte
terminale prin faptul ca aici marfurile se opereaza uneori si cu mijloacele de
incarcare/descarcare de la bordul navei, depozitarea acestora inainte si/sau dupa
operare facandu-se in spatii acoperite (magazii).

Documentele aferente fluxului de marfuri sunt pregatite la magazii, intrarea in
terminal avand rol numai n securitatea terminalului
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Fig. 2.4.2. Terminalul de marfuri generale

Fluxul tehnologic in terminalul de marfuri generale este aratat in figura de mai
jos:

Catre destinatie pe cale ferata

oz o

nava-dana gana-zona de
depozitare

Magazie

Depozitare Catre destinatie

in spatiu pe sosea
descoperit

Fig. 2.4.3. Fluxul tehnologic al marfurilor in terminalul de marfuri generale
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Evaluarea performantelor terminalului presupune analiza urmatoarelor aspecte:

1. operarea la bordul navei si pe dana, incluzand disponibilitatea danelor,
limitarile acestora privind navele ce pot acosta;

2. rata de operare;

3. rata de transfer de la dana la spatiul de depozitare;

4. depozitarea, incluzand activitatile de sortare, stivuire, intarzieri, ori incarcarea
|/ descarcarea pe/de pe alt mijloc de transport, la locul de depozitare.

2. Terminalul de marfuri neo-vrac - Neo-bulk terminal

Marfurile neo-vrac includ toate marfurile generale conventionale ce sunt
transportate ca o singura partida, aceeasi marfa fiind incarcata pana la satisfacerea
completa a capacitatii de incarcare a navei.

Cel mai adesea aceste marfuri sunt automobile, cherestea, produse
metalurgice, hartie de ziar etc.

Avand in vedere elementul caracteristic al marfurilor neo-vrac, acela de a
constitui un caric format dintr-un singur tip de marfa, terminalele neo-vrac sunt

terminale specializate dedicate unui anumit tip de marfa.

Pentru analiza performantelor terminalului de marfuri neo-vrac se iau in
considerare:

1. limitarile privind dimensiunile navelor ce pot fi operate si disponibilitatea danelor
(automobilele sunt operate deseori la dane la care sunt operate si alte marfuri,

spre deosebire de produsele laminate ce au de obicei dane proprii);

2. rata de operare (automobilele sunt incarcate/descarcate pepropriile roti,
celelalte marfuri pot fi operate cu echipamentele de la cheu sau de la bord);

3. rata de transfer la spatiul de depozitare;

4. depozitarea, in spatii acoperite sau nu, in functie de tipul de marfa;
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5. transferul catre hinterland.

Fig. 2.4.4. Terminalul de marfuri neo-vrac

in figura de mai jos este prezentat fluxul tehnologic in terminalul de automobile
(cel mai specializat terminal de marfuri neo-vrac).

Automobilele Facilitati procesare
sunt descarcate automobile

pe propriile roti

Primul punct

ﬁ de depozitare

Pe propriile roti
catre destinatie

Pe camion
catre destinatie

[ 1|

Pe tren catre destinatie ]

Fig. 2.4.5. Fluxul tehnologic al marfurilor in terminalul neo-vrac
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3. Terminalul de containere - Container terminal

Evaluarea performantelor unui terminal de containere include urmatoarele
aspecte:

1.limitarile privind dimensiunile navelor ce pot fi operate si disponibilitatea
danelor;

2.rata de operare, data de numarul si viteza de lucru a portainerelor aferente
danei;

3.rata de transfer catre zona de depozitare;

4.depozitarea; include activitatile de stivuire si depozitare, precum gi capacitatea
de depozitare;

5.rata de transfer intermodal; disponibilitatea de transfer pe calea ferata;

6.procesarea la intrare; documentatia este procresata la intrare

Fig. 2.4.6. Terminalul de containere
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Depozitare Transfer intermodal

Transfer nava-uscat Transfer  si sortare

ﬂh catre terminal ¥

Procesare intrare

Fig 2.4.7. Fluxul tehnologic intr-un terminal de containere

4. Terminalul de marfuri lichide in vrac - Liquid bulk terminal
Terminalele de marfuri lichide in vrac sunt cel mai adesea specializate pe un
anumit tip de marfa.
Distributia ulterioara a produselor operate se poate face:
- pe cale ferata,
- cu mijloace rutiere
- prin conducte.
Evaluarea performantelor terminalului de marfuri lichide in vrac este data de:
1. limitarile infrastructurii privind frontul de acostare si adancimile la dana;
2. rata de operare;
3. depozitare; capacitatea de stocare, activitati cu valoare adugata;

4. rata de transfer catre hinterland, data si de modul de transport folosit.

Fluxul tehnologic intr-un astfel de terminal arata astfel:
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NAVA TANC

Fig. 2.4.8. Terminalul vrac lichid

Pe cale ferate catre
alte destinatii
Depozitare, o S
prelucrare

produse

Nava tanc Pe sosea catre

alte destinatii

=)

Manifold

Statie de Pompare == .
pompare produse Prin conducte

la uscat transferate catre alte
destinatii

Fig. 2.4.9.Fluxul tehnologic al marfurilor in terminalul vrac lichid
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5. Terminalul de marfuri solide in vrac - Dry bulk Terminal

Terminalele de marfuri solide in vrac sunt cel mai des construite pentru un
anumit tip de marfa, fiind adaptate atat specificului acesteia cat si modului in care se
face apoi transferul marfurilor operate catre hinterland.

Evaluarea perfomantelor terminalului de marfuri solide in vrac presupune
analiza urmatoarelor elemente:

1. limitele infrastructurii privind frontul de acostare si adancimile la dang;
2. rata de operare;

3. rata de transfer catre spatiul de depozitare;

4. depozitarea; poate fi si in spatiu liber;

5. rata de transfer catre hinterland.

Fluxul tehnologic intr-un de terminal de marfuri solide in vrac arata astfel:

Sosire pe cale ferate
sau sosea

Incarcare
vrachier

Pe benzi rulante
catre depozite
sau silozuri

Fig. 2.4.10. Fluxul tehnologic al marfurilor in terminalul vrac solid
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in eforturile de imbunatatire a productivitatii terminalului portuar trebuie avuta in
vedere o dezvoltare echilibrata a tuturor elementelor de infrastructura si suprastructura,
in functie de dinamica traficului.

Deseori, dezvoltarea pe etape, duce la capacitati inegale de operare pe
diferitele segmente din fluxul tehnologic, intregul flux reducéndu-se la nivelul
segmentului cel mai putin eficient (sau cu capacitatea de operare cea mai mica).

Pentru analiza fluxului de marfuri trebuie studiati parametrii enumerati la fiecare
tip de terminal, determinandu-se punctele de strangulare a fluxului de marfuri.

Serviciile conexe transporturilor constau in operatiunile de Tincarcare,
descarcare si stivuirea / rujarea / amararea marfurilor in/din mijloacele de transport
rutiere, feroviare si navale precum si atunci cand este cazul depozitarea, sortarea,
separarea, conditionarea, pachetizarea, paletizarea etc.

in figura de mai jos sunt evidentiate elementele de analiza intr-un terminal de
containere (in analogie cu transportul prin conducte).

Limitari Transfer pe
nava/dana mijl rutier
Intrafe jloace rutiere
camioane Flux

Flux \
marfuri

marfuri

T in terminal

Transfer dana-
zona de depozitare

Transfer Transfer pe
nava-dana cale ferata
-""-w..__\\\

Flux T

marfuri L I

Fig. 2.4.11. Elementele de analiza intr-un terminal de containere
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Legislatia romana nu defineste operatorul de transport, insa in sensul
Conventiei Natiunilor Unite privind raspunderea operatorilor de terminale de transport
in comertul international (Viena 1991)* operatorul terminalului este persoana care ia in
custodie bunurile implicate in transportul international pentru a asigura aducerea la
indeplinire a serviciilor conexe referitoare la marfuri.

Tipuri de terminale de transport

Clasificarea terminalelor de transport poate fi facuta in functie de mai muli;
factori cum ar fi:

1. Tn functie de mijloacele de transport:

- Terminale rutiere

- Terminale feroviare

- Terminale aeriene

- Terminale navale

2. Tn raport de tipul de servicii asigurat:

- Terminale multifunctionale: 1Tn acestea marfuriie sunt depozitate,
incarcate/descarcate, stivuite, se asigura vamuirea marfurilor, marfurile si mijloacele de
transport sunt inspectate etc.

- Terminale de containere: Tn acestea se asigura incarcarea / descarcarea in /
din mijloacele de transport, asigura depozitarea containerelor goale, insa nu opereaza
cu incarcarea / descarcarea marfurilor

- Terminalele de expeditie a containerelor: asigura in plus fata de terminalele
de containere incarcarea / descarcarea, stivuirea marfurilor in / din mijloacele de
transport

3. In functie de asezarea geografica:

- Terminale interioare

% neratificatd de Romania

43

Exploatarea sistemelor portuare — Compendiu didactic pentru studenti si masteranzi



Exploatarea sistemelor portuare

- Terminale de frontiera (porturi, aeroporturi, terminale rutiere sau feroviare)

4. Tn functie de serviciile vamale asigurate pot exista terminale vamale sau non-
vamale

5. Tn functie de capitalurile implicate pot exista operatori privati sau publici.

Tratatele internationale

Legea aplicabila terminalelor de transport este in esenta legea nationala insa un
numar de conventii internationale isi extind efectele si asupra acestora,

Conventia internationala pentru transportul de marfuri sub acoperirea carnetelor
TIR (1975),

Dreptul public,
Conventia privind vamuirea containerelor,

Conventia internationalé privind armonizarea procedurilor de control vamal
(Kyoto),

Conventia Organizatiei Natiunilor Unite privind limitarea raspunderii operatorilor
de terminale de transport in comertul international (Viena 1991),

Conventia IMO privind facilitarea transporturilor maritime etc.

Legislatia interna

Complexitatea functiilor, a serviciilor si a persoanelor implicate in activitatea
terminalelor de transport creeaza o multitudine de referiri la legislatia transporturilor gi
a serviciilor conexe.

Unele regelmentari vizeaza dreptul public, altele dreptul privat insa se constata
si aplicabilitatea unor norme mixte.

In ceea ce priveste activitatile desfasurate in terminale de operare acestea sunt
guvernate de un numar important de norme dintre care cele de drept public privesc:
- activitatile vamale,
- activitatile fito-sanitare,
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- activitatile sanitare,

- activitatile sanitar-veterinare,

- activitatile de protectia mediului,

- raporturile de munca sau regelementeaza activitatea autoritatilor de stat in
aceste zone.

Relatiile contractuale dintre operatorii de terminale sunt guvernate de dreptul
privat, normele de drept civil, comercial sau dreptul transporturilor.

2.5 Organizarea activitatilor in porturi si terminale portuare

infiintarea unui terminal de transport. Regim juridic.

Implicarea statului in infiintarea si functionarea terminalelor de operare are un
rol important in definirea cadrului juridic aplicabil.

Solutiile variaza in functie de strategiile nationale adoptate de fiecare tara si in
general putem spune ca sunt posibile urmatoarele variante:

- infrastructura si operarea se afla sub conducerea unui operator unic, public
sau privat

- infrastructura privata cu autorizarea de operare acordata de stat

- infrastructura de stat cu operare privata.

in ceea ce priveste terminalele de operare portuard, Romania a adoptat un
sistem mixt in care asigurarea functionalitatii porturilor si a serviciilor publice portuare
se realizeaza de administratia portului, care poate fi:

a) in porturile publice:

1. institutie publica, regie autonoma sau autoritate a administratiei publice
locale, care are in administrare infrastructura portuara care apartine domeniului public;

2. companie sau societate nationala, careia i se concesioneaza infrastructura
portuara apartinand domeniului public, desemnata in acest sens prin hotarari ale
Guvernului;

3. societate comerciala, careia i se concesioneaza infrastructura portuara
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apartinand domeniului public, abilitata prin contractul de concesiune sa indeplineasca
rolul de administratie portuara;

b) in porturile private:
persoana juridica desemnata de proprietarul infrastructurii portuare, care

indeplineste conditiile minime necesare pentru functionarea portului.

Administratiile portuare

Conform OG 22/1999 privind administrarea porturilor si serviciile in porturi*

adminstratiile au obligatia de a intretine, repara si asigura functionalitatea infrastructurii
portuare si a serviciilor publice portuare, conform conditiilor prevazute in autorizatia de
functionare a portului.

Aceste activitati pot fi efectuate direct de administratia portuara sau prin
intermediul unor agenti economici, prin concesionare, asociere, cesiune sau altele
asemenea.

Administratiile portuare au obligatia sa intocmeasca regulamente de exploatare
portuara care sa contina reglementari privind utilizarea infrastructurilor si facilitatilor
portuare.

Respectarea regulamentelor de exploatare portuara este obligatorie pentru tofi

portuare.

in conformitate cu acelasi act normativ mentionat anterior serviciile prestate in
porturi se clasifica astfel:

a) servicii publice portuare:

1. pilotajul navelor la intrarea si iesirea din porturi, la manevrare de la o dana la
alta,;

2. remorcajul de manevra al navelor;
4. legarea - dezlegarea navelor;

5. preluarea reziduurilor, apelor uzate si a gunoaielor de la nave;

* Publicata in M.Of. nr. 42/29.01.1999
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6. salubrizarea si depoluarea acvatoriilor portuare si preluarea gunoiului de la
agentii economici care desfasoara activitati in porturi;

7. dragaje de intretinere, semnalizarea si balizarea acvatoriului portuar si a
senalelor de acces in port, semnalizarea si iluminarea drumurilor publice;

8. stingerea incendiilor la nave si instalatiile plutitoare aflate in porturi;

b) servicii portuare:

1. incarcare, descarcare, depozitare, stivuire, amarare, sortare;
2. marcare si alte servicii privind marfurile;
3. paletizare, pachetizare, containerizare, insacuire marfuri;

4. expeditii interne si internationale de marfuri;controlul cantitativ si calitativ al
marfurilor;

5. curatare hambare si magazii nave;

6. curatare si degazare tancuri;

7. agenturare nave;

8. reparatii nave si utilaje;

9. bunkeraj;

10. aprovizionare nave;

11. lucrari de scafandrerie;

12. supraveghere nave fara echipaj

13. facilitati pentru nave de agrement si turism nautic;

14. refurnizarea de apa, energie electrica si termica la nave si la agentii
economici care desfasoara activitati in porturi;
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15. telecomunicatji, telegrafie, telefonie, telex si fax pentru nave si agentii
economici care desfasoara activitati in porturi;

16. servicii pentru pasageri si turisti;

17. scoaterea epavelor, dezesuarea navelor si recuperarea bunurilor in porturi;

18. alte servicii specifice activitatii portuare.

Conform legii serviciile publice portuare vor fi prestate tuturor utilizatorilor care
apeleaza la ele, pe baza permanenta, uniforma si continua, in conditii egale privind
calitatea, timpul si pretul.

Pentru prestarea si desfasurarea serviciilor portuare, prin OG 22/1999 s-a
instituit sistemul de acordare de autorizatii pentru agentii economici, prin care se atesta
capacitatea si se da dreptul acestora de a functiona in perimetrul portuar.

Serviciile pentru care operatorii portuari sunt supusi autorizarii si procedura de
autorizare au fost stabilite prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 595/2000° pentru
aprobarea Normelor Metodologice de autorizare a agentilor economici care presteaza
servicii in porturi, pe cai si canale navigabile.

Autorizatia pentru prestarea serviciilor este valabila pentru o perioada de 5 ani
de la data eliberarii, cu conditia avizarii anuale a acesteia si se acorda dupa verificarea
indeplinirii urmatoarelor conditji:

- sunt persoane juridice romane, avand un sediu cert (atestate prin certificatul
de inmatriculare la registrul comertului si certificatul de inregistrare fiscala);

- serviciile pentru care se solicita autorizarea sunt incluse in obiectul de
activitate al acestuia, conform actului constitutiv sau statutului agentului economic;

- au obtinut acordul de la administratia portuara care are obligatia sa asigure
serviciile respective, potrivit legii;

- detin dotarea tehnica minima corespunzatoare executarii serviciului pe care o
probeaza cu:

a) Lista cuprinzand navele si utilajele plutitoare cu care agentul economic
urmeaza sa isi desfasoare serviciul pentru care solicita autorizarea, eliberata de
capitaniile de port, prin care se atesta faptul ca acestea sunt inmatriculate si numele
proprietarului.

in cazul in care navele si utilajele plutitoare nu sunt proprietatea agentului
economic care solicita autorizarea serviciului, acesta va prezenta o copie de pe

® Publicat in Monitorul Oficial nr. 405/29.08.2000.
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contractul de leasing sau de inchiriere pentru o perioada de cel putin un an, care ii da
dreptul sa le utilizeze.

Pentru celelalte mijloace cu care agentul economic isi desfasoara serviciul se
prezinta lista acestora, mentionand daca sunt in proprietate, inchiriate sau in leasing;

b) Dovada ca:

- Detin spatiu de depozitare in magazii, rezervoare, pe platforme portuare sau
altele asemenea, destinat efectuarii serviciului de depozitare;

- Au desemnat un conducator al activitatii cu pregatire corespunzatoare si
persoana respectiva nu are cazier judiciar;

- Au angajatii necesari desfasurarii in conditii de siguranta a activitatii, sens in
care este necesara depunerea unei liste cuprinzand personalul care asigura
desfasurarea respectivei activitati, angajat cu contract de munca, in care se va preciza
in mod expres numarul contractului individual de munca;

" Agentii economici autorizati care efectueaza serviciile portuare sunt obligati sa
foloseasca numai personal inregistrat la capitania de port, care poseda carnet de lucru
valabil.®

- Inregistrarea in registrele capitaniilor de port, eliberarea si vizarea carnetelor
de munca se fac la solicitarea operatorilor portuari.

Contractul de operare portuara

Unele dintre cele mai importante servicii portuare sunt cele legate de marfuri.
Aceste servicii implica: receptionarea, livrarea, relivrarea, incarcarea, descarcarea,
transbordarea, depozitarea, pachetizarea, paletizarea, repachetizarea, stivuirea,
rujarea marfurilor dar si operatiunile de incarcare / descarcare a containerelor sau a
marfurilor din acestea, administrarea containerelor goale etc.

Pornind de la natura serviciilor prestate, natura legala a contractului de operare
portuara este mixta, insa acesta poate fi definit ca fiind preponderent un contract de
prestari de servicii.

In unele tari aceste contracte sunt definite ca fiind de natura contractelor de
locatie sau de mandat comercial cu reprezentare.

® Ordin al Ministrului Transporturilor nr. 507 din 16 septembrie 1999 de tinere a evidentei unor categorii
de muncitori
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Partile contractante

Prestatorul serviciilor - Operatorul portuar (compania de stivuire)

Asa cum am aratat, nu exista in dreptul roman o definitie a operatorului portuar,
insa acesta poate fi definit prin prisma serviciilor prestate. In acest sens clasificarile
oficiale au un rol important, Clasificarea Activitatilor din Economia Nationala si
Clasificarea Produselor si Serviciilor continand alaturi de OG 22/1999 gama de servicii
ce pot fi furnizate de acesta.

Astfel putem spune ca operatorii portuari sunt persoanele care asigura, in
totalitate sau in parte, manipularea marfurilor intre diferite mijloace de transport
terestre si navale.

Beneficiarul (expeditorul)

Contractantul serviciilor legate de manipularea marfurilor poate fi orice
persoana fizica sau juridica, careia in virtutea unui contract de transport sau de
import/export de bunuri 1i sunt necesare serviciile furnizate de operatorul portuar.

Expeditorii marfurilor pot fi producatorii, importatorii/exportatorii sau beneficiarii
marfurilor.

in anumite conditii serviciile portuare privind marfurile pot sau nu sa fie incluse
n costul navlului.

Astfel beneficiarii contractului de operare portuara pot fi chiar armatorii in
conditiile in care in contractele de navlosire nu sunt inscrise conditii FIO (Free In and
Out —liber la incarcare si descarcare) caz in care operatiunile legate de marfa sunt in
sarcina navlositorului, ca si in situatiile in care se transporta marfuri in conditii de linie
ori se opereaza containere.

Obiectul contractului

Indiferent de regimul vamal al bunurilor obiectul contractului de operare
portuara se refera la operatiunile legate de marfuri: in special la primirea, manipularea,
transbordarea, depozitarea, expedierea/reexpedierea de marfuri, operarea vagoanelor,
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autovehicolelor si a navelor, precum si orice alte servicii adiacente solicitate de
beneficiar.

in cazul contractelor de operare marfuri din import obiectul este axat in
principal pe descarcarea marfurilor precum si a operatiunilor care au directa legatura
cu aceasta pe cand in cazul marfurilor pentru export acesta este axat pe incarcarea si
stivuirea marfurilor precum si a prestarii celorlalte servicii ce deriva din acestea,
sistemul mixt fiind aplicabil operatiunilor de tranzit sau tranbordare.

in functie de natura bunurilor (lichide sau solide, pachetizate sau Tn vrac,
containerizate sau nu etc.) operatiunile legate de acestea pot diferi ca terminologie
insa in esenta se refera la aceleasi prestatii.

Desigur unele operatiuni cum ar fi pachetizarea, paletizarea, sortarea,
marcarea, amararea, rujarea nu pot fi suferite decat de un anumit gen de marfuri dar
aceasta se refera in special la gradul de ambalare si nu in mod deosebit la natura
marfurilor.

in ambele situatii exista posibilitatea, in functie de cantitatea de marfuri si de
disponibilitatea mijloacelor de transport ca beneficiarul sa apeleze si la facilitatile de
depozitare ale operatorului, in aceste situatii intervenind asa-numitul transbord indirect
(cu depozitare intermediara).

Serviciile de depozitare

Fiind prin natura sa un contract numit, de obicei, distinct fata de celelalte
contracte il vom trata separat, desi in cazul contractului de operare, din ratiuni {inand
de fluidizarea traficului, depozitarea face parte integranta din acesta.

Contractul de depozit este acel contract prin care o persoana, numita
deponent, incredinteaza un bun unei alte persoane, numita depozitar, care pentru plata
unui pret se obliga sa-l pastreze pe o perioada determinata sau nedeterminata si sa-l
restituie la termen sau la solicitare.

Acesta poate fi un contract voluntar sau obligatoriu.

De exemplu, contractul de depozit vamal (sau plasare a marfurilor intr-unul din
regimurile vamale suspensive ce presupun depozitarea) are un caracter obligatoriu,
marfurile trebuind, conform codului vamal, sa fie indisponibilizate sub sigiliu vamal intr-
un depozit vamal sau, acolo unde acestea nu exista, intr-unul aflat sub directa
supraveghere a vamei.
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Contractul este voluntar atunci cand expeditorul solicita acest lucru sau atunci
cand datorita imprejurarilor sau naturii marfurilor acestea trebuie depozitate.

in toate situatiile ins& prezenta marfurilor intr-un terminal pentru o perioada de
timp mai lunga decat cea necesara in mod uzual pentru transbordarea acestora dintr-
un mijloc de transport in altul constituie un act de depozitare.

In functie de natura bunurilor care necesita conditii de pastrare specifice putem
distinge contracte de depozitare marfuri generale sau in vrac, marfuri obisnuite,
speciale sau periculoase.

Contractul de depozit are un caracter real care se perfecteaza numai prin si din
momentul transmiterii bunurilor.

Executarea contractului presupune receptia bunurilor, custodia si conservarea
acestora pe timpul depozitarii si livrarea acestora la incetarea contractului.

Datorita raspunderii depozitarului, care poarta responsabilitatea conservarii
bunurilor, este important ca in momentul receptionarii si livrarii sa se inspecteze de
catre partea interesata starea si conditia marfurilor.

In situatia in care pe parcursul depozitdri au loc si operatiuni de
(re)pachetizare, (re)paletizare sau altele asemenea trebuie verificata cu atentie starea
marfurilor in vrac inainte de operatiune sau, dupa caz, integritatea pachetelor orice
neconcordanta necesitand efectuarea unei inventarieri in scopul stabilirii raspunderii.

in mod uzual locul de depozitare este stabilit de catre operator, insa acesta nu
va fi raspunzator in situatia in care marfurile au fost avariate din cauza faptului ca
acestea necesitau conditii speciale de depozitare iar acest lucru nu a fost comunicat de
catre deponent.

Raspunderea operatorului

Determinarea raspunderii operatorului se face pornind de la obligatiile legale
ale acestuia sau de la cele asumate prin contract.

Tratarea raspunderii civile delictuale privind operatorul portuar se supune
acelorasi reguli de drept comun aplicabile oricaror alte persoane.

in ceea ce priveste rdspunderea contractuald aceasta deriva din obligatiile
asumate, acestea diferind foarte mult de la contract la contract datorita complexitatii
operatiunilor si a diferentelor inerente in manipulare determinate de tipul marfurilor,
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destinatia acestora etc.

in general obligatiile contractuale pot fi reduse la:

- preluarea/predarea marfurilor in conditile legale sau cele uzuale privind
aceste operatiuni potrivit regulilor referitoare la fiecare mijloc de transport in parte;

- efectuarea operatiunilor de incarcare/descarcare in timpii stabiliti conform
intelegerii partilor sau a termenelor legale;

- conservarea bunurilor pe timpul depozitarii;

- efectuarea celorlalte servicii solicitate de beneficiar in conditiile precizate de
acesta.

Ca regula generala operatorul este raspunzator in totalitate pentru
nerespectarea obligatiilor contractuale ce i revin cu exceptia cazurilor de forta majora,
caz fortuit sau a situatiilor in care nerespectarea s-a datorat necomunicarii de catre
beneficiar a conditiilor exacte privind operatiunile.

in situatia in care prestarea serviciilor se face far& a se incheia un contract in
forma uzuala, locul acestuia fiind preluat de un acord de principiul al partilor, relatia de
afaceri fiind probata prin facturi sau alte mijloace de proba, nefiind determinate astfel in
mod clar drepturile si obligatiile partilor, stabilirea obligatiilor se face de obicei de catre
judecator in cadrul litigiului pornindu-se de la uzanta portului si de la regulile obisnuite
in portul respectiv cu privire la tipul de marfuri in cauza.

O alta exceptie de la regula mentionata anterior privind raspunderea
operatorului o constituie extinderea limitarilor de raspundere ale carausului.

2.6 Determinarea dimensiunilor principale ale portului

La stabilirea amplasarii si planului general, a unei amenajari portuare se tine
seama de urmatoarele criterii:

- satisfacerea conditiilor de navigatie, cu asigurarea cerintelor de siguranta;

- regimul vanturilor, valurilor, gheturilor, transportului aluviunilor, curentilor;

- preluarea traficului prognozat prin prevederea unor lungimi si echipari
corespunzatoare a frontului de acostare;

- asigurarea legaturilor cu caile de comunicatii;

- efectul minim asupra zonelor adiacente inclusiv centrele industriale sau
populate.

- posibilitatile de extindere - cca. 25 ani;

- indicatorii geometrici ai amenajarilor interioare;
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- conditiile de exploatare ale portului;

- caracteristicile morfologice si geologice ale amplasamentului;

- existenta in apropiere a surselor de materiale principale de constructie;

- conditiile de executie care sa asigure o tehnologie si o organizare a lucrarilor,
cat mai economice.

Suprafetele necesare pentru depozitarea marfurilor :

Sd =Q xKtxtd/qgx Kdx T (mp)

unde:

Q = traficul anual al portului (kN/an)

K t = coeficient de neuniformitate a traficului

td = durata normata de depozitare a marfurilor corespunzatoare sortimentului
(zile)

q = incarcarea specifica a suprafetei de depozitare (kN/mp)

Kd = coeficient de utilizare a suprafetei de depozitare = 0,6... 0,75

T = durata perioadei de navigatie pe an (zile)

O nava poate stationa in rada daca i se asigura o suprafatd minima de apa
corespunzatoare cercului cu o raza :

R=L+I/+Ds+f(m)
unde:

R = raza de giratie a navei pe o singura ancora;

L = lungimea maxima a navei;

| = proiectia lungimii lantului de ancoré pe orizontala;

Ds = spatiul de siguranta pentru evitarea derapdrii ancorei;
f = eroarea medie in determinarea punctului de ancora.

Suprafata totala a radei se stabileste in functie de numarul maxim al navelor ce
pot opera Tn portul respectiv.

In general se accepta ca rada s& poata gazdui 10-15% din numérul navelor care
pot fi operate in port.

2.7 Constructii hidrotehnice de acostare

Cheiul este o lucrare hidrotehnica executata de-a lungul sau pe conturul

terenului ferm sau malului.
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Estacada patrunde in acvatoriu in forma literei T perpendicular pe linia uscatului
si pana la adancimile necesare acostarii navelor la plina incarcare.

Portul maritim modern dispune, in principal, de cheiuri, iar in cazuri deosebite, Tn
unele porturi maritimo-fluviale, si de estacade.

Frontul de acostare se imparte in dane de operare in raport cu lungimea
navei de referinta.

Danele se numeroteaza si poarta repere optice pentru recunoasterea rapida de
catre nave.

Pe coronamentul cheiului, in partea dinspre apa, se implanteaza, cat mai
rezistent, babale de cheu sau bolarzi, la distante de 25 — 30 m intre ele.

Aceste babale trebuie sa fie foarte rezistente la tractiunea paréamelor navelor
(determinata, in principal, de vant si de inertia navelor la acostare, precum si de
agitatia apei).

Lungimea unei dane se stabileste in functie de lungimea navei maxime ce
acosteaza (Lm) si de distanta de siguranta dintre doua nave vecine, astfel:

Ld=Lm+ s (m)
unde:

Lm = lungimea maxima a navei;
s =(0,15-0,2) Lm
s = spatiul de siguranta intre doua nave vecine

Accesoriile sunt elemente de constructie sau amenajari destinate asigurarii
acostarii si stationarii navelor:

- Binta este un element din lemn, fonta, otel sau beton armat de forma cilindrica
Ccu ciuperca la partea superioara, servind la prinderea paramelor de amarare;

-Organourile sunt inele de otel ce se monteaza pe cheu, pentru legarea
ambarcatiunilor mici.

Elemente de protectie ale cheurilor sunt urmatoarele:
- muchia coronamentului, care protejeaza cheurile pentru a nu fi degradate la
acostarea navelor.
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- aparatorii de cheu (amortizorii) au rolul de a inmagazina o parte din energia
cinetica a navei care se apropie de cheu.

Lucrarie auxiliare la fronturile de acostare sunt:

- scarile de acces pe cheu, care asigura legatura nava —cheu.

- ancastramentele - sunt folosite pentru rezemarea la uscat a pasarelelor si
constau dintr-o constructie din blocuri de piatra zidita sau de beton, cu perefi laterali,
rezemata pe teren, sau cea din beton indirect pe grupe de piloti, cu sau fara ancoraje.

- locasurile pentru scondri constau din nise realizate in paramentul cheului,
pentru fixarea distantierelor (scondrii) care impiedica deplasarea navelor spre cheu.

2.8 Construcitii civile

in interiorul portului se regasesc o serie de constructii civile de birouri pentru
desfasurarea activitatilor portuare:

- Autoritati portuare,

- Institutji si organe existente in porturi

- Operatori portuari

- Agenti economici

- Alte organizatii de stat sau civile.

In interiorul portului se regdsesc, de asemenea o serie constructii industriale
pentru miscarea marfurilor si a navelor:

- Buncare ,

- Depozite,

- Silozuri,

- Rezervoare

- Platforme acoperite si descoperite,

- Statii de prelucrare,

- Ateliere de reparatii etc.

2.9 Utilare

Teritoriul portuar trebuie sa asigure spatiul pentru amplasarea:
- magaziilor, depozitelor descoperite si cladirilor pentru calatori,
- cailor de comunicatii,
- utilajelor de manipulare a marfurilor si a celor ajutatoare,
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- cladirilor de exploatare si administrative,

- retelelor de utilitatj,

-spatiilor pentru baza tehnica de intretinere si reparatii a utilajelor, navelor gi
constructiilor etc.

Tehnologii si utilaje de exploatare portuara

in functie de fluxuri, sortimente si volumul marfurilor se stabilesc lungimile
fronturilor de acostare, tipul si numarul utilajelor de exploatare, suprafetele de
depozitare.

Operatiunile de incarcare/descarcare a navelor se fac la dane specializate,

dotate cu utilaje corespunzatoare pe sortimente de marfuri, prin intermediul unui
depozit sau prin transbord direct.

TIPURI DE UTILAJE FOLOSITE PENTRU OPERAREA MARFURILOR:

Tipul utilajelor portuare se stabileste in functie de natura marfii ce urmeaza a fi
manipulata, in corelatie cu volumul activitatii preconizate/desfasurate.

Sortimentul marfii Tipul utilajului tehnologic

1. Marfuri de masa: minereu, carbune, | - Macarale portic echipate cu greifer
cocs, - Macarale plutitoare echipate cu greifer
calcar, fosfati, ciment vrac, balast, nisip | - Instalatii mobile cu benzi transportoare
etc. - Macarale mobile instalate pe pontoane,

benzi si bunchere

- Instalatii pneumatice (fosfati, ciment)

- Benzi transportoare la punct fix (pe
cheu sau pe pontoane)

- Jgheaburi (plane inclinate) cu incarcare
gravitationala

- Poduri rulante cu console si echipate cu
greifer
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2. Cereale vrac - Macarale portic echipate cu greifer

- Instalatii cu incarcare gravitationala, fixe
sau mobile

- Instalatii pneumatice fixe sau mobile

- Benzi transportoare la punct fix

- Macarale de cheu si/sau plutitoare

3. Marfuri generale: colete, saci, baloturi, | - Macarale de cheu
pachete, cherestea, produse metalurgice, | - Macarale plutitoare
marfuri paletizate - Macarale pe pneuri

- Poduri rulante cu console

- Instalatii cu sneck (pentru saci)
- Bigile de la bordul navelor

- Autostivuitoare

4. Marfuri conteinerizate - Porteinere
- Macarale portal
- Macarale plutitoare

5. Produse lichide - Racorduri flexibile pe pontoane
- Instalatii cu racorduri mobile

6. Piese grele si/sau cu gabarit depasit - Macarale plutitoare
- Rampe RO - RO
- Macarale portal de mare capacitate

Retele de utilitati

in vederea asigurarii functionalitatii in exploatare, se prevad o serie de utilitati pe
platforma cheului:

-Alimentarea cu energie electrica a utilajelor de exploatare si a celorlalfi
consumatori se realizeaza prin intermediul unui post de transformare, reteaua electrica
Si prize.

- Racorduri de apa potabila, inclusiv hidranti.

- Pentru preluarea apelor menajere, inclusiv a celor colectate de la nave, se va
executa o retea racordata la statia de epurare a portului.

- Sisteme si instalatii de prevenire si stingere a incendiilor.

- Pentru incalzirea cladirilor, de pe platforma portuara se vor executa instalatii
termice.

- Pentru apele pluviale se va asigura scurgerea superficiala.
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- La coronament, intre fila macaralei si apa, se poate prevedea un canal
tehnologic in care se pozeaza cablurile electrice si conductele de apa.

Accese si racorduri rutiere sl feroviare pentru conectarea cu hinterlandul:

Reteaua rutiera.

Aceasta retea va asigura accesul cat mai direct al mijloacelor auto la toate
danele, zonele de depozitare si cladiri.

in cazul in care se prevede deplasarea in incinta portului a unor utilaje speciale,
pe traseele respective se vor respecta gabaritele necesare.

Reteaua de cale ferata
Liniile de cale ferata din sectoarele de activitate vor asigura accesul vagoanelor
in raza de actiune a echipamentelor portuare. Fata de linia frontului de acostare, caile

ferate vor fi dispuse in functie de tehnologia de lucru adoptata.

Zonele de intersectie cu reteaua rutiera se vor amenaja pentru trecere la nivel
sau denivelata.

La intocmirea documentatiei de specialitate pentru construirea acestor utilitati se
va lua avizul organismelor abilitate.

2.10 Principalii indicatori tehnico-economici ai activitatii portuare

INDICATORI OPERATIONALI:

Timpul de rotatie a navei :

Tr=Td+ Ta
Unde :
Td — timp operare nava la dana
Tr — timp asteptare
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Rata de asteptare :
Ra =Td/Ta
Rata de operare - productivitatea (tonajul operat pe unitatea de timp). Pentru
a fi corect calculata productivitatea se calculeaza pe lucrator pe ora :

P=To/LxH
Unde :

To = tonaj operat
L = numar lucratori/macarale
H = numar de ore

INDICATORI PRIVIND UTILIZAREA FACILITATILOR PORTUARE :

Tonajul operat pe dana — cantitatea de marfa operata intr-o dana pe zi, pe ora,
pe schimb etc.

Tonajul operat pe metrul liniar de cheu— cantitatea de marfa operata intr-o
dana pe zi, pe ora, pe schimb etc.

Rata de ocupare a danei — raportul dintre timpul in care dana este operata si
timpul total: zi, luna, an.

INDICATORI FINANCIARI :

Indicatorii financiari se determina prin evidente contabile uzuale.

Ei se raporteaza la tonajul total al navelor operate (TRN, TRB). Indicatorul
financiar cel mai relevant este profitul pe tona operata, sau profitul pe TRB.
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De retinut!

Orice port modern are urmatoarele elemente constitutive:
- acvatoriul;
to M{.zm - rada portului;
"~ - constructiile exterioare de aparare a portului;
- frontul de acostare;
- teritoriul portului;
- suprastructura si infrastructura portuara
in functie de marfurile pe care le opereaza, terminalele
portuare pot fi clasificate in cinci mari categorii. Acestea sunt:

1. terminale de marfuri generale (conventionale), ce
opereaza marfuri paletizate, insacuite, nepaletizate etc.;

2. terminale de madrfuri neo-vrac: produse laminate,
cherestea, automobile etc.;

w

terminale de containere: containere si camioane ro-ro;

4. terminale de marfuri lichide in vrac: petrol, produse
petroliere, produse chimice etc.;

5. terminale de marfuri solide in vrac: cereale, carbune,
minereu etc

Test de autoevaluare 2

1. Enumerati si detaliati elementele principale ale portului.

2. Clasificati terminalele portuare.

3. Precizati care sunt cele mai importante construcii
hidrotehnice de acostare.

4. Definiti capacitatea de trafic a portului.

5. Enumerati principalii indicatori tehnico-economici ai
activitatii portuare
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OBIECTIVELE Capitolului 3

Principalele obiective ale Capitolului 3 sunt:

e Familiarizarea cu notiunile de specializare a
sectoarelor de dane si mecanizarea operatiunilor

_f o Intelegerea notiunilor de afluire, depozitare si
Vo manipulare marfuri
,\W e Familiarizarea «cu procedeele si instalatiile
moderne  specializate  pentru  manipularea
marfurilor

e Utilizarea indicatorilor randamentului operatiunilor

3.1 Specializarea sectoarelor de dane

Necesitatea specializarii fluxurilor de marfuri

In cadrul oricarui sistem, organizarea conexiunilor interne are drept scop
cresterea eficientei intregului sistem. in interiorul sistemului de transport se evidentiaza
fluxurile interne de marfuri.

Functia principala a unui port este transbordarea marfurilor si calatorilor,
acestei funcitii fiindu-i subordonate celelalte functii auxiliare, ce tin de specificul portului.

Operatiile fundamentale ce se efectueaza intr-un port sunt urmatoarele :
a) operatii de transbordare pe cheu

b) operatii in interiorul depozitelor

c) operatii de transbordare pe frontul depozitului

d) deplasarea marfurilor pe teritoriul portului

Operatiilor de transbordare pe frontul de cheu se cauta sa li se mareasca
eficienta.

Elementul constructiv si functional specializat in operatiunea de transbordare
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intre subsistemele de transport il reprezinta frontul de acostare.

in mod conventional frontul de acostare este impartit in dane care reprezinta
portiuni din lungimea frontului de acostare egale cu lungimea navei medii care poate fi
operata in portiunea respectiva.

Caracteristicile marfurilor si ale fluxurilor de marfuri determina
caracteristicile functionale corespunzatoare ale subsistemului de transfer.

Subsistemul de transfer portuar — dana — joaca un rol important in cadrul
sistemului unitar al portului.

Dana, ca subsistem de transfer are :

- caracter complex dictat de existenta a numeroase fluxuri care se intrepatrund
spatial si temporal si care se interconditioneaza reciproc

- caracter dinamic dictat de variatile momentane ale fiecarui flux in parte, ca si
de existenta unor perturbatiji care influenteaza variatia in timp a acestora.

Rezulta deci ca trebuie realizata in mod permanent o adaptare intre fluxuri si in
interiorul acestora.

Realizarea unui flux de transfer optim se poate face numai prin specializarea
sectoarelor de dana.

Specializarea subsistemului de transfer trebuie sa se realizeze astfel incat sa se
asigure cea mai eficienta utilizare a mijloacelor de transport la un pret de cost cat mai
redus al transportului.

Subsistemului de transfer portuar are rol regulator, el fiind astfel structurat incat
sa sustina corelarea intre celelalte subsisteme de transport.

Subsistemul de transfer trebuie sa faca fata solictarilor in orice moment al
activitatii.

Subsistemul de transfer recepteaza toate variatiile si perturbatiile care apar in
flux.

Specializarea subsistemului de transfer (a sectoarelor de dane) se realizeaza
prin:

-realizarea de investitii specifice in infrastructura danei, in funciie de
caracteristicile marfurilor si ale fluxului de marfuri,

-implementarea unor tehnologii specializate de transbordare,

-optimizarea proceselor de productie,
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-informatizarea fluxurilor.

3.2 Mecanizarea operatiunilor

Procesul de transbordare a marfurilor se realizeaza cu tehnologii portuare de
manipulare, care s-au perfectionat continuu in functie de:

-traficul realizat in porturi,

-specificul marfurilor operate,

-gradul de specializare a echipamentelor,

-calificarea lucratorilor portuari etc.

Elementele de suprastructuri portuare pot fi grupate in trei categorii distincte:
- instalatii portuare,
- utilaje portuare,
- mijloace portuare de operare a marfurilor.

Intregul ansamblu pentru operatile de incarcare/ descarcare a navelor cu
diferite unelte si instalatii mecanice, constituie “mecanizarea operatiunilor portuare”.

Acesta trebuie sa indeplineasca urmatoarele conditii:

- sa fie potrivit pentru locul si felul marfii care se manipuleaza;

- sa reduca la minimum timpul operatjilor de incarcare — descarcare si timpul de
circulatie a marfurilor in port;

- sa prezinte la manipulare, siguranta pentru securitatea muncii;

- sa corespunda tehnic si economic scopului propus.

Mijloacele prin care se realizeaza mecanizarea portuara pot fi impartite in trei
grupe mari, dupa volumul operatiunilor pe care le efectueaza:

- Grupa I, compusa din utilajul greu fix sau mobil, din care fac parte:
- macarale de cheu (simple, portale si semiportale),

- poduri de transbordare,

- macarale plutitoare,

- elevatoare de cheu,

- silozuri (pentru cereale, seminte, minereuri),

- instalatii pentru produse petroliere.

Aceasta grupa constituie mecanizarea grea a portului si serveste manipularea
marfurilor in timpul transbordarii nava-cheu.

Grupa a ll-a, este compusa din utilajul semigreu, din care fac parte:
- auto si electromacaralele,

66

Exploatarea sistemelor portuare — Compendiu didactic pentru studenti si masteranzi



Exploatarea sistemelor portuare

- auto si electroelevatoarele,

- autotractoarele cu remorci,

- autostivuitoarele si electrostivuitoarele,
- autocarele si electrocarele,

- macaralele funiculare,

- autocamioanele,

- autoincarcatoarele,

- motostivuitoarele.

Aceasta grupa constituie mecanizarea gospodareasca a portului si serveste la
incarcarea si stivuirea rapida a marfurilor in magazii sau vagoane.

Grupa a lll-a este compusa din utilajul usor:

- scule si dispozitive pentru cotare (gafa pentru palet, plasa de lucru, chingile,
lopata mecanica de rujare, paletul din lemn,etc.),

- benzi rulante,

- transportoare manuale,

- carucioare,

- vinciuri electrice,

- cabestane,

- trimere,

- tobogane,

- rangi,

- carlige,

- greifere,

- lopeti,

-maturi etc.

Aceasta grupa constituie sculele si dispozitivele usoare si serveste in general la
operatiuni de finete pe care le necesita anumite marfuri.

3.3 Afluirea marfurilor

Toate marfurile trebuie sa treaca prin sistemul de manipulare a marfurilor de la
nava la cheu de unde acestea se pot repartiza pe mai multe rute.

Rutele pot fi:
- rute directe,
- rute semi-directe,
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- rute indirecte.

a. rutaindirecta:

Marfurile inainte de expediere in exteriorul portului sunt depozitate o
perioada semnificativa de timp.

Depozitarea poate fi facuta:
- Intr-o magazie de tranzit
- pe o platforma de depozitare acoperita sau descoperita.

Marfurile vor fi expediate treptat cu mijloacele de transport rutiere sau feroviare.

b. ruta semi-directa:

Marfurile sunt depozitate temporar deoarece sistemele de transport feroviar
si/sau rutier nu le pot prelua imediat.

Livrarea se poate face dupa o perioada relativ scurta de timp.

Depozitarea temporara poate fi facuta:
- direct pe cheu,

- In barje,

- vagoane descoperite,

- remorci,

- platforme etc.

c. ruta directa:

Marfurile se incarca direct in mijloacele de transport rutier si/sau feroviar sau
in barje.

Aceasta ruta, cu rare exceptii, este de cele mai multe ori defavorabila si destul
de greu de pus in practica.

Cauze:

- capacitatile de preluare ale mijloacelor de transport terestre,

- timpii necesari incheierii formalitafilor si documentelor de expediere a
marfurilor.
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3.4 Depozitarea marfurilor

Functia de depozitare se manifesta sub forma depozitarii tranzitorii si a celei de
Tnmagazinare.

1. Depozitul de tranzit are rolul de a crea stocuri de echilibrare a disproportiei
dintre capacitatea mare a navelor fata de capacitatile mijloacelor de transport terestre.

2. Depozitul de Tnmagazinare are un caracter economic si comercial foarte
pronuntat si imbraca diferite forme:

- Tnmagazinarea de echilibrare;

- inmagazinarea de dispozitie pentru economii;

- inmagazinarea pe durata prelucrarii.

Capacitatea proprie necesara a spatiilor de depozitare a unei dane este functie
de:

- valoarea traficului pe fiecare ruta,

- timpul mediu de depozitare a marfurilor in spatiile de depozitare.

Conditiile de depozitare sunt specifice fiecarei marfuri.

3.5 Manipularea marfurilor

Manipularea marfurilor se realizeaza asa cum am vazut cu instalatii si utilaje
specifice.

in functie de tipurile de marfuri, terminalele specializate detin instalatii si utilaje
adecvate pentru tipul de marfa pe care il opereaza.

in continuare vom prezenta instalatiile si utilajele cele mai uzuale la danele
specializate in marfuri solide.

Macaralele de cheu sunt cele mai comune instalatii portuare. Opereaza atat
cargourile cat si unele nave specializate.

Macaralele de cheu se pot clasifica in doua categorii:
- macarale fixe
- macarale mobile.
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Mobilitatea macaralelor de cheu este limitata de deplasarea numai de-a lungul
frontului de acostare.

Macaralele de cheu sunt destinate in principal operatiunilor de manipulare a
marfurilor de la nava la uscat si invers.

Fig.3.5.1. Macarale de cheu

Podurile de transbordare sunt instalatii portuare complexe.
Deservesc danele mineraliere, metalurgice si terminalele de containere.

Au urmatoarele caracteristici tehnice :
- pot deservi depozite adanci cu materiale granulate, in vrac, materiale feroase
sau lemn rotund;
- productivitatea lor este de ordinul sutelor de tone/h ;
- capacitate de ridicare in siguranta;
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- raza maxima de actiune.

Automacaralele mobile sunt instalatii de ridicat montate pe sasiuri, utilizate:

- in danele neamenajate cu instalatii portuare de transbordare a marfurilor.

- in operarea marfurilor de pe mijloacele de transport terestre, in zonele portuare
de depozitare.

Principalele caracteristici:

- capacitatea de ridicare in siguranta;

- raza de actiune;

- inaltimea de ridicare;

- lungimea bratului;

- viteza de deplasare a instalatiei;

- viteza de manevrare verticala a sarcinii
- viteza de rotatje etc.

Macaralele plutitoare sunt instalatii portuare cu mobilitate mare, destinate n
principal transbordarii de marfuri si manevrarii de greutati in zone izolate, lipsite de
amenajari.

Pot fi utilizate pentru:

- operatiunile de transbordare de la o nava la alta in raza portului;

- la operarea navelor acostate la cheu, cand greutatea unor piese depaseste
capacitatea de ridicare in siguranta a macaralelor de cheu sau a podurilor de
transbordare.

- in operatiunile hidrotehnice,

- in santiere navale, etc.

Sunt montate pe pontoane autopropulsate sau nepropulsate.

Utilaje portuare de operare:

Utilajele portuare constituie mijloace auxiliare de transbordare a marfurilor, cu
autonomie sporita si raza mare de actiune.

Cele mai raspandite utilaje portuare sunt:
- electro si autostivuitoarele;

- autoincarcatoarele;

- transportoarele;

- stivuitoare.
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Fig. 3.5.2. Utilaj portuar de operare

3.6 Interdependenta dintre capacitatle de manipulare,
preluare si reexpediere

Analiza tehnico-economica a caracteristicilor modelului optim de transfer portuar
are n vedere urmatoarele subactivitati principale in cadrul activitatii de transfer portuar:

- introducerea navelor in port;

- repartizarea navelor la danele de operare;

- repartizarea resurselor umane si materiale in operarea navelor ;

- sosirea, depozitarea si expedierea marfurilor in/din port.

Caracteristicile programarii activitatii de transfer portuar impun :

- sa aiba un caracter dinamic — operativ;

- sa permita obtinerea unor variante de decizie cu indicarea variantei optime;

- sa permita adaptarea rapida a parametrilor la schimbarile care au loc in sistem;
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- sa aiba un grad important de generalitate pentru a fi aplicabile fiecarui
subsistem de transfer portuar in parte;

- sa permita masurarea cantitativa si calitativa in vederea determinarii deciziei
celei mai convenabile;

- sa fie usor de implementat si aplicat,

- sa fie inteleasa de factori de decizie si de executie pantru ca acestia sa aiba
incredere in eficacitatea ei.

Managementul de reglare a interfetei dintre sistemul de transport gi subsistemul
de transfer portuar poate fi realizata daca sunt corelate capacitatile de manipulare,
preluare si reexpediere.

Capacitatile fiecarei dane influenteaza capacitatea de trafic a portului.

Solutijile oferite in acest context trebuie sa vizeze:
- eliminarea congestiei portuare;
- planificarea eficienta a capacitatii traficului portuar.

3.7 Procedee si instalati moderne specializate pentru
manipularea marfurilor — terminale portuare

in aprecierea eficientei sistemului de transfer o importantd deosebitd trebuie
acordata operarii corespunzatoare a navelor maritime.

Datorita capacitatii mari de transport a acestora ele reprezinta mijlocul cu
stationarea cea mai indelungata in port, ocazionand cheltuieli importante pentru
efectuarea transportului.

in principiu, capacitatea de trafic a unui port poate fi definita ca fiind suma
capacitatilor diferitelor zone portuare omogene.

Necesitatea realizarii unei capacitati de trafic constante, predictibile si eficiente
economic a dus la aparitia terminalului portuar.

Terminalul portuar este un ansamblu de dane specializate cu functionalitate
complexa, cu un grad mare de mecanizare si automatizare.

Capacitatea de trafic portuar are valoare constanta intr-un terminal, fiind
determinata de conditiile optime de operare:
-dotare tehnica ultraspecializata a terminalelor ,
-fluxuri, tehnologii si mod de organizare a activitatii la dana standardizata,
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-structura si modul de prezentare a marfurilor la operare
-alte conditii predictibile.

3.8 Evaluarea performantelor terminalelor portuare

Porturile sunt elemente foarte importante ale lantului logistic de transport.
Performantele si costurile specifice unei rute de transport sunt influentate intr-o mare
masura de performantele portuare, atunci cand transportul cuprinde o componenta
maritima, iar in cele mai multe cazuri aceasta componenta este prezenta.

Studiul performantelor portuare se face prin definirea unor indicatori, care sa
evidentieze elementele de interes ce au condus la analiza activitatii portuare.

Astfel de analize pot fi motivate de: prezentarea performantelor portului ca
element de promovare a acestuia, stabilirea obiectivelor unor proiecte ce vizeaza
restructurarea si modernizarea porturilor, finantarea unor proiecte de dezvoltari ale
infrastructurii sau suprastructurii portuare s.a.

Specificul fiecarui port face ca analiza performantelor acestuia sa implice o
serie de indicatori folositi mai putin de catre alte porturi.

Cu toate acestea, astfel de indicatori vor servi la analiza evolutiei
performantelor portului respectiv in raport cu activitatea sa anterioara, precum si la
fixarea unor obiective pentru viitor, insa nu sunt de natura sa evidentieze evolutia
portului in competitia lui cu alte porturi concurente.

De asemenea, organismele internationale sau regionale, politice ori financiare
definesc o serie de indicatori ce raspund scopului analizelor pe care acestea le
realizeaza pentru fundamentarea deciziei de finantare a unor proiecte din domeniul
portuar.

Aceste motivatii, alaturi de tendintele de globalizare din domeniul portuar au
condus in ultima perioada la estomparea diferentelor dintre indicatorii utilizati de

diversele porturi.

Cel mai des astfel de indicatori sunt grupati in indicatori operationali, de utilizare
a facilitatilor si financiari.
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Indicatori operationali

Cei mai utilizati indicatori operationali sunt timpul de rotatie a navei si tonajul
operat pe nava pe zi.

Timpul de rotatie a navei este timpul total aferent unui port, calculat de la
momentul sosirii $i pana la plecare.

De obicei acesta era exprimat in zile, insa, avand in vedere evolutia
performantelor portuare, in ultima perioada acesta este dat in zile si ore.

Autoritatile portuare calculeaza si publica uzual valorile medii pentru diferite
perioade de timp (lunar, anual).

In acesta forma indicatorul nu spune foarte mult, acesta durata fiind influentatd
de mai mulii factori, dintre care trebuie mentionat;:

1.volumul de marfa operat

2.facilitatile disponibile

3.tipul de marfa

Astfel, este necesar ca acest indicator sa fie defalcat pe tipuri de nave: tancuri,
vrachiere, cargouri, portcontainere, subdivizat uneori si pe specificul operatiunilor

comerciale: import, export, cabotaj, etc.

Pentru un studiu mai aprofundat acest indicator va fi impartit in timp in care
nava este acostata si, respectiv, neacostata.

Este important de observat apoi pentru timpul cand nava este acostata cat s-a
operat si cat nu s-a operat, precum si care sunt motivele pentru care nu s-a putut

opera.

De asemenea, se vor observa motivele pentru aparitia timpului mort cand nava
nu este acostata, facandu-se analizele statistice aferente.

Tr = Td + Ta
unde:
T, — timp de rotatie

Tq— timp nava la dana
Ta — timp nava in agteptare (pentru acostare)
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Raportul Ty/T,, este si el un indicator important pentru porturi, fiind numit si rata
de asteptare (R,).

T
R =_d
a T
a
Tonajul operat pe zi (pe ord) — rata de operare - masoara volumul de marfa

operata pe nava in unitatea de timp. Productivitatea se va masura ca tonaj operat pe
punct de lucru pe ora.

Pentru navele cargou punctul de lucru va fi considerat echipa, iar pentru
portcontainere macaraua.

Fiindca cu cat echipa este mai numeroasa, cu atat si tonajul operat va fi mai
mare (pana la un anumit numar de lucratori), pentru a fi mai corect calculata,
productivitatea se va determina ca tonaj operat pe om pe ora.

To
Pr =

L+*H

unde:

Pr = productivitatea
To = tonaj operat

L = numar de lucratori
H = numar de ore

Trebuie observat ca unele porturi obisnuiesc sa includa in echipele de lucratori
doar pe cei de la bordul navei, iar altele si pe cei de la cheu.

Indicatori privind utilizarea facilitatilor

Performantele utilizarii facilitatilor sunt determinate in raport cu tonajul navelor
operate si tonajul efectiv operat. Avand in vedere ca principalele facilitati portuare sunt
danele, cel mai important indicator va fi tonajul operat pe danéa (pe unitatea de timp).

Fiindca danele pot avea dimensiuni diferite, un indicator mai potrivit va fi
tonajul operat pe metru liniar de cheu (pe unitatea de timp).

Gradul de folosire a danelor este dat de rata de utlizare a danei, care
reprezinta valoarea procentuala a timpului in care s-a operat efectiv, in raport cu timpul
cat nava a fost ocupata.
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Un alt indicator folosit este rata de ocupare a danei, reprezentand valoarea
procentuala a timpului in care dana este ocupata in raport cu timpul total disponibil.

Trebuie aratat ca, desi realizarea unei rate de ocupare a danelor cat mai mare
pare fi un obiectiv pentru porturi, practica a demonstrat ca depasirea unor valori de 60-
70% conduce la crearea unei congestii cu repercusiuni negative in activitatea portuara.

Ca si in cazul indicatorilor operationali, tonajul operat pe dana va fi influentat
de tipul de marfa operata (vrac solid, vrac lichid, marfuri generale, containere).

Indicatori financiari

Performantele financiare portuare, determinate din evidentele contabile uzuale
(balante, cont de profit si pierderi etc.), trebuie raportate la tonajul total (TRB/TRN) al
navelor operate, precum si la volumul total de marfuri operate. Astfel se ob{in informatii
mai relevante cu privire la eficienta activitatii portuare.

Indicatorul financiar folosit va fi profitul pe tona operatéa, sau profitul pe TRB.

Un alt indicator va fi obtinut prin raportarea profitului brut total la totalul
veniturilor.

Consideratii finale

Modul de definire a indicatorilor si acuratetea calcularii acestora sunt de o mare
importanta pentru realizarea diagnozelor interne si externe, ce stau apoi la baza
planificarii strategice a porturilor.

Focalizarea numai asupra unei categorii de indicatori (de ex. cei financiari) este
de natura sa releve numai partial performantele portuare.

Studiul celorlalte categorii va oferi informatii suplimentare, din analiza carora vor
rezulta  solutii de Tmbunatatire a performantelor portuare. De asemenea, este
importanta observarea evolutiei in timp a indicatorilor pentru a determina tendintele si
apoi cauzele acestora.

Este recomandabila utilizarea de indicatori general acceptati atadt deoarece
acestia au probat in timp utilitatea lor, cat si pentru a fi in masura sa se furnizeze
diferitelor clase de clienti, in special celorlalii decat cei locali, informatiile necesare cu
care acestia opereaza uzual in elaborarea deciziei privind alegerea portului pentru

desfasurarea afacerilor lor.
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Aministratiile portuare urmaresc cu continuitate toti indicatorii portuari, chiar in
cazul modelului administativ tip landlord, realizarea anumitor valori ale multora dintre
acestia regasindu-se intre obligatiile contractuale ale operatorilor portuari, din cadrul
contractelor de concesiune a domeniului portuar.

Obtinerea de performante sub nivelul celor contractuale pe anumite perioade de

timp poate atrage dupa sine incetarea contractului de concesiune, lasénd astfel loc
unui alt operator portuar, mai eficient, sa utilizeze facilitatile existente.

3.9 Utilizarea rationala a fortei de munca si a utilajelor

in teoria si practica economica sunt consacrate doud forme ale productivitatii:

1. Productivitatea partiala — exprima eficienta unui singur factor de productie;
dupa caz poate fi productivitate a muncii, productivitate a capitalului si productivitate a
pamantului (a resurselor naturale)

2. Productivitatea globala — exprima eficienta tuturor factorilor de productie
implicati in obtinerea unui rezultat.

Indicatorii de productivitate a unui port

Principalii indicatori care dau informatii asupra productivitatii activitatii
portuare sunt:

1 Productivitatea efectiva a prelucrarii navei

2 Indicatorii de productivitate ai muncii

Productivitatea efectiva a navei

Productivitatea efectiva a operarii navelor sau viteza de operare reprezinta
raportul dintre cantitatea totala de marfa incarcata sau descarcata la navele luate in
consideratie impartita la numarul total de ore folosit pentru incarcarea sau descarcarea
acestor nave.
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Pentru a fi semnificativ acest indicator trebuie sa se refere distinct la operatiile
de incarcare sau descarcare si la grupele de marfa care utilizeaza tehnologii de
operare similare.

Calculul productivitatii efective a navei:

psz
TH

Unde:
PN — productivitatea navei

CM - cantitatea de marfa incarcatad/descarcata
TH — timpul total de ore al echipelor de lucru care opereazé la nava

Calculul productivitatii efective a danei:

pnD = EMD
THD

Unde:

PND - productivitatea medie navelor la dana

CMD - cantitatea de marfa incarcata/descarcata pe navele operate la dana
THD - timpul total de ore de stationare la dana

THD =TH + SD,

Unde:

SD — stationare la dana altele decat cele legate de incarcare/descéarcare

Calculul productivitatii efective a operarii navelor in port:

CMP
THP

PNP =

Unde:

PNP — productivitatea medie navelor opertate in port

CMD - cantitatea de marfa incarcata/descarcata pe navele operate in port
THP — timpul total de ore de stationare in port

THP =THD + SP=TH + SD + SP

Unde:
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SP — timp de stationare in port altul decéat cel de operare la dana

Productivitatea muncii (PM)
Masoara eficienta folosirii factorului uman.
Trebuie sa fie in cregtere continua gi peste media din industrie.

O crestere sanatoasa se obtine prin automatizare, robotizare si personal redus
si calificat.

Poate fi calculata la cifra de afaceri, productia realizata, productia vanduta,
productia exercitiului, la excedentul brut din exploatare si la valoarea adaugata.

Formula de calcul:
PM = CA sau PE sau VA / NS sau NMZL sau NOL
Unde:

CA = cifra de afaceri

PE = productia exercitiului

VA = valoarea adaugata

NS = numarul mediu de salariati (pentru PM anuala)
NMZL = numarul mediu de zile lucrate (pentru PM zilnica)
NOL = numarul total de ore de lucru (pentru PM orara)

Calculul productivitatii muncii unei echipe portuare

pME = M
TH

Unde:

PME — productivitatea muncii echipei
CMD - cantitatea de marfa incarcata/descarcata pe nava
TH — timpul total de ore de lucrate

Calculul productivitatii muncii individuale a unui muncitor portuar
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pMmI = "ME
N

Unde:

PMI — productivitatea individuala
N — numarul de muncitori in echipa

3.10 Timpul de stationare sub operatiuni si influenta sa
asupra pretului de cost al transportului naval

Timpul de stationare sub operatiuni depinde de doi factori:
Factorul navei — norma de incarcare a navei.

Este o functie de:

- tipul de nava,

- tipul de marfa,

- marimea navlului.

Factorul portului — productivitatea portului.

Este o functie de:

- gradul de dotare al porturilor,

- capacitatea de operare simultana,
- regimul de lucru.

Norma de incarcare/ descarcare — pe baza normelor de incarcare/descarcare,
armatorul fisi calculeaza durata de stationare a navei sub operatiunile de
incarcare/descarcare si implicit costurile pe care aceasta stationare le angajeaza.

In general, cu cat normele de incarcare/descarcare sunt mai mari, navlurile sunt
mai mici.

Deci este necesar ca in porturile de incarcare la import si de descarcare la
export sa se obtina norme cat mai ridicate pentru ca perioada de stalii sa fie mai mica
in vederea obtinerii unui navlu cat mai redus.

in ceea ce priveste preturile acestora este necesar ca atat in contractele de
export—import, cat si\sau in contractele de navlosire sa fie incluse normele publicate.
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Gradul de dotare al porturilor, capacitatea de operare simultana si regimul
de lucru

Desi normele sunt garantate, in practica se cunoaste ca in unele porturi navele
asteapta timp indelungat sa intre la operare, cand nu se lucreaza in 3 schimburi si
pentru a plati operatiunile de incarcare/descarcare trebuie sa se apeleze la lucrul peste
program, ceea ce implica plata unor sume suplimentare din partea armatorilor.

Pentru asteptarea in rada peste timpul normal, armatorii sau conferintele
stabilesc suprataxe de congestie.

Stalii

Prin stalii se infelege perioada de timp pe durata careia, conform clauzelor
contractuale, armatorul este obligat sa astepte incarcarea, descarcarea navei fara a
pretinde o plata speciala.

Staliile pot fi :

- stalii reversibile in care timpul este acordat total navlositorului pentru operatji
de incarcare-descarcare;

-stalii ireversibile timpul este acordat separat pentru optiunea de incarcare si
separat pentru operatiunile de descarcare.

Contrastalii

Prin contrastalii se intelege Penalizarea pe care o suporta navlositorul in
conditiile in care timpul de stalii a fost depasit.

Reflectarea timpului de stationare in costuri:

Demurrage - reprezinta valoarea in bani a contrastaliilor pe care le plateste
navlositorul armatorului. Acestea sunt dublu fata de zilele de stalii.

Dispatch money - suma de bani pe care armatorul o plateste navlositorului
pentru timpul de stalii economisit.

Modul de calculare al timpului de stalii si rata de dispatch — demurrage —
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excluderea unor perioade de timp in calculul stalilor se va reflecta in mod direct in
navlu.

De asemenea, rata contrastaliilor are influenta asupra navlului.

O rata mica a contrastaliilor conduce la o idee preconceputa a armatorului ca
nava va fi retinuta o perioada indelungata la incarcare/ descarcare.

O rata mare poate influenta armatorul, in sensul tendintei lui de a nu cauta
solutii pentru o descarcare rapida si obtinerii de contrastalii.

3.11 Traficul portuar ca factor al rentabilitatii portuare

Pragul de céastig (prag de rentabilitate):

Breakeven point (punctul in care costurile sunt acoperite):
B=V-C=0
Unde:
B —breakeven point
V — venit
C - costuri
Breakeven quantity (cantitate critica de venit):
x = CF /(PU - CU)
CF — costuri fixe
PU — pret unitar
CU — cost unitar

Rentabilitatea exploatarii intreprinderii portuare:

Masoara performanta profitului din exploatare.
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Trebuie sa fie in crestere continua si sa asigure acoperirea rezultatului financiar
si a celui extraordinar.

O rentabilitate buna se obtine daca rezultatul trece de 10 — 15%.

RPE = ( PE/AT) x 100
Unde:

PE = Profitul din exploatare
AT = activul total

Randamentul activelor (RA)

Exprima masura in care sunt utilizate activele portuare. Randamentul trebuie sa
creasca si sa se mentina la un nivel constant. Factorii care il influenteaza sunt cererea
de piata si activele portuare productive utilizate.

RA=CA/AT

Unde:

CA — cifra de afaceri
AT = activ total

Profitul si cifra de afaceri din exploatare portuara in functie de trafic:
PE = (TP - X) x PNU
CA=TP x PUM

Unde:

TP —traficul portuar

X — cantitatea critica de trafic

PNU — profitul net unitar/fona operatéa = R-C

PUM - pret unitar mediu/tona operatéa

Rentabilitatea exploatarii portuare:

RPE = (PE/AT)x100

Randamentul activelor portuare:
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RA = CA/AT

3.12 Navele si influenta lor asupra ocuparii danelor si asupra
tehnologiei portuare

In Romania, Ordonanta Guvernului nr. 42/1997 privind transportul naval
prevede ca:

, Sunt nave, in intelesul prezentei ordonante:

- navele maritime si fluviale de orice tip, propulsate sau nepropulsate, care
navigheaza la suprafatd sau in imersie, destinate transportului de marfuri si/sau de
persoane, pescuitului, remorcajului sau impingerii,

- aparate plutitoare cum ar fi:

- drage,

- elevatoare plutitoare,

- macarale plutitoare, graifere plutitoare si altele asemenea, cu sau fara
propulsie,

precum si instalatiile plutitoare care in mod normal nu sunt destinate
deplasarii sau efectudrii de lucrari speciale, cum ar fi:

- docuri plutitoare, debarcadere plutitoare,

- pontoane,

- hangare plutitoare pentru nave,

- platforme de foraj si altele asemenea,

- farurile plutitoare,

- ambarcatiunile mici si cele destinate activitatilor de agrement.”

Clasificarea navelor

Cele mai cunoscute registre de clasificare navala actuale sunt:

- Registrul englez (Lloyd’s Register of Shipping);
- Registrul francez (Bureau Veritas);

- Registrul american (American Bureau of Shipping);
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- Registrul german (Germanischer Lloyd);

Din punct de vedere al utilizarii se deosebesc:
- have civile,

- nave militare,

- nave de sport si agrement.

In categoria navelor civile sunt incluse:
- navele pentru transportul marfurilor uscate;

- navele pentru transportul marfurilor lichide:
- petroliere,

- nave pentru transportul gazelor lichefiate,

- uleiului comestibil;

- have specializate:

- mineraliere,

- cerealiere,

- nave pentru transportul marfurilor in vrac,
- have port-container,

- have portbarje,

- nave roll-on si roll-off,

- have barje,

- pentru transportul cherestelei, -

-nave frigorifice,

- nave de pescuit si de prelucrare a pestelui,
- have pentru transportul animalelor vi,
-remorchere,

- spargatoare de gheata,

- nave de cercetari,

- nave scoala;

- navele tehnice:

- dragi, salande,

- platforme de foraj marin,
- macarale,

- docuri,

- nave salvare,

- statii de ranfluare;
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- pacheboturi destinate transportului pasagerilor si bagajelor .

Din punct de vedere al modului de propulsie se deosebesc:
-nave fara propulsie proprie,

-nave cu propulsie proprie:

-cu vele,

-cu masini alternative cu aburi,

-cu motoare cu ardere interna, cu turbine,

-cu propulsie diesel-electrica sau turboelectrica,

-Cu propulsie nucleara,

-Cu propulsie mixta.

Din punct de vedere al materialului de constructie se deosebesc:
- nave din lemn,
- nave din otel,
- nave din metale si aliaje usoare,
- nave din materiale plastice armate,
- nave din beton armat.

Din punct de vedere al zonei de navigatie:
- nave de cursa lunga,
- nave pentru navigatia costiera (de cabotaj),
- nave pentru rada si port,
- nave pentru navigatie interioara pe fluvii, lacuri, mari interioare si rauri.

Exista o stransa legatura intre elementele de baza ale transportului maritim si
anume intre: nave, marfuri si porturi.

Daca una dintre aceste trei componente ar ramane in urma, in scurt timp ar fi
afectata profund rentabilitatea intregului sistem.

Odata cu diversificarea marfurilor, a devenit necesara diversificarea si
specializarea navelor din punct de vedere al capacitatii de transport, al dotarilor cu
instalatii de mecanizare si automatizare moderne pentru manipularea si transbordarea
marfurilor.

Odata cu diversificarea navelor a devenit necesara extinderea si modernizarea
porturilor, a radelor si acvatoriului portuar pentru accesul marilor nave moderne, cat si
a frontului de operare, prin inaltarea cheurilor, dotarea navelor cu instalatii de mare
debit, prin constructia de dane specializate, modernizarea terminalelor portuare
maritime si prin organizarea cat mai judicioasa a teritoriului portuar.
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Fig. 3.12.2. Nava vrachier
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TANC PETROLIER

Fig. 3.12.4. Nava port-container
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3.13 Marfurile - clasificarea lor in traficul naval, proprietatile lor
ca factor de influenta asupra tehnologiilor de manipulare

Clasificarea internationala pe tipuri de marfuri si modalitati de transport este data
de catre United Nations Economic Commission for Europe (UNECE), prin standardul
NST 2007.

Cantitatea marfurilor si regularitatea fluxului lor implica utilizarea navelor pe
anumite relatii, in functie de sistemul de transport.

In functie de caracteristicile marfurilor (calitate, diversitate, caracteristici de
manipulare si stivuire, grad de periculozitate, sensibilitate, perisabilitate) sunt
determinate importante servituti atat in porturile de incarcare si descarcare, cat si la
bordul navelor, impunédndu-se dotarea cu utilaje specifice necesare manipularii
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marfurilor in scopul pastrarii integritatii calitative si cantitative a acestora.

Navlul se stabileste in functie de anumiti factori, cum ar fi: clasa si tonajul navei,
distanta dintre porturi, anotimp, cheltuieli speciale, volumul marfurilor transportate,
natura si gradul de periculozitate al marfurilor

3.14 Optimizarea tehnologiilor de lucru, utilizarea tehnologiilor
moderne

Optimizarea opereaza cu maximizarea si minimizarea ca operatii aritmetice in
legatura cu funcitiile intreprinderii.

Principalele obiective ale acestor operatii sunt, pentru fiecare urmatoarele:

MAXIMIZAREA
- profitului,

- productiei,

- randamentului,
- productivitatji.

MINIMIZAREA

- cheltuielilor,

- costurilor de productie,
- normelor de timp.

Termenul “optim” provine din latinescul “optimus” care exprima ceea ce asigura
cel mai bine interesul urmarit.

OPTIMIZAREA consta in alegerea si aplicarea celei mai bune solutii dintre mai
multe posibile.

Pentru atingerea scopului oricarei companii - obtinerea profitului -

managementul trebuie sa gaseasca solutiile optime de maximizare si minimizare a
operatiunilor in cadrul unui proces economic.

3.15 Indicatorii randamentului operatiunilor

Eficienta economica se poate exprima:
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1. sub forma randamentului combinarii si utilizarii factorilor de productie care
oglindesc efectele economice obtinute la o unitate de efort depus:

Ec =Vr,
unde :
Ec = eficienta economica

Vr = veniturile realizate.

2. sub forma consumului specific de factori de productie pentru obtinerea
efectelor scontate in care aratda consumul de factori ce revine pe unitate de efect
economic util:

Ec = Cfp,
Unde:

Ec = eficienta economicéa

Cfp = factorii de productie consumati .

Rata de rentabilitate minima

Este cel mai sintetic mod de ilustrare a eficientei unei investitji.
R=P/I,

Unde:

R- rata rentabilitatii

P- profitul
| — volumul investitiei

3.16 Metode sistematice de crestere a productivitatii danei si de
reducere a timpului de stationare a navelor in port

Cresterea eficientei

Cresterea eficientei se realizeaza prin aplicarea combinata a urmatoarelor
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operatiuni:

1. Maximizarea veniturilor se face prin:
- cresterea cifrei de afaceri

- cresterea incasarilor

- diversificarea serviciilor

- specializarea serviciilor etc.

2. Rationalizarea cheltuielilor se face prin:
- cresterea productivitatii

- calificarea personalului

- extinderea progresului tehnic

- organizarea mai buna a muncii

Transporturile intermodale - solutii eficiente pentru cresterea
productivitatii, prin”:

— Timbunatatirea accesului rutier in terminal si cresterea numarului spatiilor de
parcare;

— dotarea cu utilaje de transfer performante si cu productivitate ridicata;

— dotarea cu mijloace de identificare automata a mijloacelor de transport
(vagoane, tractoare si remorci), dar si a unitatilor de incarcatura (containere, cutii
mobile).

Masurile de organizare si exploatare vizeaza:

— cresterea duratei de functionare zilnica a terminalului;

- organizarea superioara a activitatilor prin simultaneizarea operatiilor din
terminal;

— dimensionarea proceselor tehnologice si a echipelor de lucru;

— cresterea gradului de utilizare a tehnicii electronice de calcul (solutii de
optimizare prin stabilirea ordinii optime de introducere la activitatile de
incarcare/descarcare) si a sistemelor de informare, comanda, control si comunicatji.

" Sursa: Buletinul AGIR nr. 4/2009
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Test de autoevaluare 3

1. Definiti termenul de afluire a marfurilor

2. Detaliati procedeele si prezentati instalatile moderne
specializate pentru manipularea marfurilor in terminale
portuare.

3. Precizati factorii de influenta asupra timpului de stationare
sub operatiuni in port.

4. Detaliati indicatorii randamentului operatiunilor

5. Precizati metodele sistematice de crestere a productivitatii
danei si de reducere a timpului de stationare a navelor in
port
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OBIECTIVELE Capitolului 4

Principalele obiective ale Capitolului 4 sunt:
e Familiarizarea cu termenul de autoritate portuara
wg/ e Familiarizarea cu elementele principale de

2 - organizare generala a portului
/\W e Aplicarea cu succes a unor elemente de
planificare strategica in porturi

4.1 Sectorizarea portului si specializarea danelor si unitatilor
portuare

Portul maritim reprezinta cel mai complex nod de transport intermodal, in
care se intalnesc atat linii de transport maritim céat si continentale (fluviale, feroviare,
rutiere, prin conducte si aeriene), si in care se asigura transferul marfurilor din
mijloacele de transport maritim in mijioacele de transport continental, si invers.

El are legaturi cu hinterlandul, prin transporturile feroviar, auto, fluvial, prin
conducte, respectiv prin linii aeriene, in sensul ca drumurile, caile navigabile, feroviare
si aeriene, retelele de conducte, converg in porturi si sunt integrate eficient cu
operatiile portuare.

Transportul naval este cel mai vechi mod de transport, iar elementele sale sunt
marfa (obiectul transportului), nava (mijiocul de transport) si portul (interfata dintre
mare si uscat).

Evolutia marfurilor a determinat evolutia tehnologiilor de transport
(paletizare, containerizare), navelor si porturilor, iar corelarea celor trei elemente este
necesara pentru obtinerea eficientei transportului.

Ca urmare, portul actual este format din terminale specializate in primirea
si operarea navelor.

Portul modern (de generatia a IV-a) reprezinta o unitate economica tot mai
complexa, caracterizata prin activitati si servicii specializate traditionale (incarcarea /
descarcarea navelor), industriale, administrative si comerciale, de logistica si
distributie.
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Datorita multitudinii de activitati si complexitatii conexiunilor dintre subsistemele
componente, portul constituie un sistem tehnic mare.

Sea ~ Port Land

[~ - —
Transhipment : Stack
B Hinterland transport
. {Rail, road, waterway)
Outbound (export) Export
- - -
: Impaort
= : - -
Inbound (impaort) '

Container portterminal throughput
{number of handled containersyear)

Fig. 4.1.1. Flux grafic al legaturilor de import-export si transfer marfuri intre un terminal
portuar de containere si hinterland

Sisteme si subsisteme organizatorice portuare

Portul este un sistem operational complex format din mai multe sisteme si
subsisteme.

Modul de organizare si functionare a fiecaruia din sisteme si subsisteme are o
influenta hotaratoare in reducerea timpului de operare a navelor in port, iar pe
ansamblu se asigura un trafic mai ridicat al marfurilor, sporind importanta portului in
general.

La intrarea in port se tine cont de:

-Sistemul de asigurare a navigatiei, format din geamanduri, balize, aliniamente,
faruri plasate in pozitii convenabile si a caror absenta ar periclita siguranta navei,
incarcaturii si echipajului.

-Locul de ancoraj sigur in care navele asteapta randul la dana de operare cand
portul este aglomerat, cand amplitudinea mareei nu permite intrarea in bazine si cand
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nava este retinuta in carantina sau pentru formalita;.

-Sistemul de pilotaj, care in majoritatea porturilor este nu numai necesar, dar si
obligatoriu.

-Sistemul de dragaj de control si de intretinere a adancimilor a cailor de acces si
in bazinele de manevra la danele de operare, care sa permita accesul in siguranta al
navelor.

-Sistemul de ecluze existent in porturile cu maree, care asigura o adancime
corespunzatoare a apei in bazinele portuare la mareea joasa (LW) .

-Sistemul de remorcaj prin care se asigura remorcherele destinate manevrei
navelor in porturi.

Pentru operarea navei la dana :

-Sistemul cheiurilor frontului de acostare pentru operare, format din dane
amenaijate si dotate cu cele mai moderne instalatii de transbordare.

-Sistemul de dane specializate — terminale pentru operarea navelor.

-Sistemul de amarare a navelor (sistemul legaturilor de nave), cuprinzand atat
dispozitivele de amarare (babale de cheu) cat si echipele de lucru asigurate de port.

-Sistemul utilajelor si mijloacelor de transport portuar constituit din mijloace
mobile care preiau sau transfera marfa spre mijloacele fixe.

-Sistemul muncitorilor portuari (docheri si mecanizatori), constituiti in echipe in
vederea manipularii marfurilor (manual sau mecanizat) transbordate la/ de la nava.

-Sistemul de depozitare, care cuprinde magazii, depozite, platforme descoperite,
silozuri, rezervoare etc. destinate asigurarii conditilor de pastrare cantitativa si
calitativa a marfurilor.

Pentru protectia, integritatea marfurilor si operativitatea distributiei
acestora:

-Sistemul de supraveghere, care se constituie in scopul evitarii sustragerilor
(furturilor) din marfurile in curs de manipulare, transport sau depozitare, dupa
efectuarea pontajului la nava;
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-Sistemul de distributie a marfurilor la magaziile, depozitele si platformele
descoperite ale portului.

-Sistemul de expediere directa a marfurilor de la navele care se descarca direct
la beneficiari si invers, sistem ce asigura o mai mare operativitate activitatilor de
incarcare si descarcare a navelor.

SECTORIZAREA PORTULUI CONSTANTA

*AVANPORTUL
RADA PORTULUI .

« w7 .  BAZINULDESUD
= ) ‘ e | - Sl

- v

® ' BAZINULDENORD = | PORTUL MARITIMO-FLUVIAL
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Fig. 4.1.2. Sectorizarea portului Constanta
Solutii eficiente pentru economisirea resurselor in terminalele portuare®
Masurile de dotare tehnica, organizare si exploatare pentru economisirea
resurselor in terminalele portuare vizeaza:
— imbunatatirea accesului rutier in terminal si cresterea numarului spatiilor de

parcare;
— dotarea cu utilaje de transfer performante si cu productivitate ridicata;

8 Buletinul AGIR nr. 4/2009
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— dotarea cu mijloace de identificare automata a mijloacelor de transport
(vagoane, tractoare si remorci), dar si a unitatilor de incarcatura (containere, cutii
mobile).

— cresterea duratei de functionare zilnica a terminalului;

— organizarea superioara a activitatilor prin simultaneizarea operatiilor din
terminal;

— dimensionarea proceselor tehnologice si a echipelor de lucru;

— cresterea gradului de utilizare a tehnicii electronice de calcul (solutii de
optimizare prin stabilirea ordinii optime de introducere la activitatile de
incarcare/descarcare) si a sistemelor de informare, comanda, control si comunicatji.

4.2 Autoritati portuare. Institutii si organe existente in porturi

Activitatea porturilor este intotdeauna coordonata de o institutie (companie)
denumita Autoritate Portuara, Managementul Portului sau Administratie Portuara.

Expresia folosita cel mai des pentru a denumi aceasta institufie este
Autoritatea Portuara.

In 1977 o comisie a Uniunii Europene a definit autoritatea portuaré ca:

o organizatie statala, municipala, publica sau privata, ale carei raspunderi se
extind asupra constructiei, administrarii, iar uneori si operarii facilitatilor
portuare, in unele conditii chiar asupra securitatii portului.

Definifia este generala, insa ea a fost formulata astfel pentru a acoperi
varietatea de modele de management portuar existente la acel moment.

UNCTAD include in lucrarea Handbook for Port Planners in Developing
Countries conceptul de autoritate portuara nationala (existenta in tarile cu mai multe
porturi si sistem centralizat de coordonare a acestora), asociind acesteia raspunderi in
urmatoarele domenii:

- investitii: aprobarea propunerilor privind investitiile in porturi, incepand de la o
anumita valoare. Criteriile de aprobare sunt date de concordanta cu planul national in
domeniu;

- politici financiare: capacitatea de a defini obiectivele financiare ale porturilor;
stabilirea elementelor de infrastructura a caror constructie este finantata de la nivel
central; stabilirea ratei de recuperare a investitiilor pentru toate porturile, constituind
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cadrul general pentru angajarea imprumuturilor garantate de guvern;

-politici tarifare: capacitatea de a fixa tarifele percepute de porturi, Th scopul
protejarii intereselor publice;

-politici privind forta de munca: capacitatea de fixa standarde comune pentru
angajarea personalului, o structura salariala uniforma, capacitatea de aproba
procedurile sindicale;

-licente: capacitatea de a stabili principiile de autorizare a agentilor economici i
recunoastere a calificarii lucratorilor portuari;

-documentare si cercetare. capacitatea de a colecta, analiza si disemina
informatiile statistice asupra activitatii portuare, precum si de a finanta activitatea de
cercetare in domeniul portuar;

-reglementare: capacitatea de a acorda asistenta autoritatilor portuare locale in
domeniul reglemenarii (functie din ce in ce mai putin folosita, guvernele centrale
implementandu-si politicile in domeniul portuar prin alocarea resurselor si nu prin
exercitarea capacitatii de a reglementa).

Rolul autoritatii portuare difera in functie de modelul de management portuar
aplicat in portul respectiv.

Acesta poate varia de la a coordona si performa direct majoritatea activitatilor
importante din port si pana la a concesiona facilitatile si a stabili numai conditiile
generale de lucru.

Asa cum am aratat, managementul portuar poate fi exercitat (in cazul porturilor
private) si de o companie privata, institutia publica cu acest rol disparand complet, iar
putinele functii ce nu pot fi transferate catre domeniul privat fiind preluate de autoritatile
de stat din domeniul maritim.

Institutiile si organele existente in porturi cuprind:
- Administratii ale porturilor si ale cailor navigabile,
- Port State Control,

- Capitania portului

- Organul vamal portuar,

- Organele serviciului sanitar al portului,

- Serviciul de paza a frontierei si de emigrare,

- Oficii consulare,

- Agentul navei
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Administratia porturilor si a cailor navigabile

Sunt institutii publice, regii autonome, companii nationale sau societati
comerciale.

Administratiile din porturile sau de pe caile navigabile unde infrastructura
portuara apartine domeniului public se infiinteaza prin hotarare a Guvernului.

In porturile unde infrastructura apartine domeniului privat atributiile administratiei
sunt indeplinite de o persoana juridica, desemnata de catre proprietarul infrastructurii.

Administratiile intocmesc regulamentele de exploatare portuara si conform
legilor statului.

Prevederile acestora sunt obligatorii pentru toate persoanele fizice si juridice
care desfasoara activitati in portul respectiv. Administratiile au in principal urmatoarele
atributii si obligatii, conform Ordonantei 22/1999:.

- De a asigura repararea, intretinerea si mentinerea caracteristicilor tehnice
minime ale infrastructurii de transport naval.

- De a pune la dispozitie utilizatorilor infrastructura de transport naval in mod
nediscriminatoriu.

- De a urmari sau de a asigura furnizarea permanenta a serviciilor de siguranta.

- De a tine evidenta muncitorilor portuari.

- De a asigura semnalizarea costiera si plutitoare, precum si adancimile minime
in porturi si pe caile navigabile.

- De a asigura semnalizarea in mare larga in zona porturilor.

Port State Control®

Inspecteaza navele straine aflate in porturile maritime sau in apele nationale cu
privire la respectarea prevederilor conventiilor internationale referitoare la:

- siguranta navei si a navigatiei,
- prevenirea poluarii marine de la nave
- conditiile de munca si de viata a personalului de la bordul navei.

In cazul identificarii unor deficiente majore sau a unor neconformititi majore
decide masura amendarii sau retinerii navei pana la rectificare.

® Conform Directivei Consiliului Uniunii Europene nr. 95/21/EC din 19 iunie 1995, |la care Romania este
parte.
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Eliberarea navei se face in urma efectuarii unei reinspectii la cerere care sa
constate rectificarea deficientelor care au condus la retinerea navei.

Capitania portului

Constituie autoritatea maritima in port si are urmatoarele atributii principale :

Exercita controlul, supravegherea si coordonarea navigatiei in zona de jurisdictie
a portului, cu scopul de a asigura ordinea si securitatea navigatiei pentru navele sub

pavilion national si strain;

Controleaza navele si echipajele acestora cu privire la respectarea conventiilor
internationale si a legislatiei nationale;

Elaboreaza norme referitoare la navigatie, serviciul la bordul navelor si
calificarea personalului navigant;

Tine evidenta navelor si coordoneaza miscarea navelor in port, rada si pe caile
navigabile din zona de responsabilitate;

Coordoneaza toate operatiunile de interventie in caz de pericol in porturi sau
pentru salvarea pe mare in zona de jurisdictie a statului (portului).

Organul vamal portuar

Este autoritate a statului, care urmareste indeplinirea reglementarilor fiscale.

Executa controlul tuturor marfurilor ce se incarca sau descarca de la nave in
vederea identificarii si verificarii bunurilor dupa datele din documentele de transport
insotitoare, pentru indeplinirea formalitatilor vamale de catre importatori sau

exportatori, in vederea vamuirii (aplicarii taxelor vamale).

La sosirea sau plecarea din port, orice nava care acosteaza este supusa
controlului vamal.

Organele serviciului sanitar al portului
Orice nava care acosteaza intr-un port este supusa controlului sanitar.

Organele serviciului sanitar al portului sunt primele care urca la bord, dupa
controlul acestora putandu-se efectua controlul celorlalte autoritati si organe portuare
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(organul vamal, capitania de port, serviciul de paza a frontierei si de emigrare).

Serviciul sanitar al portului verifica starea sanatatii echipajului si pasagerilor si
de asemenea starea sanitara a incarcaturii (controlul fitosanitar), ambele putand duce
la refuzul admiterii intrarii navei in port.

Daca nava nu prezinta pericol din punct de vedere al starii sanitare, organele
serviciului sanitar dau ,libera practica”.

Libera practica este obligatorie pentru ca nava sa poata opera intr-un port.

Serviciul de paza al frontierei si de emigrare

Verifica existenta concordantei intre lista de echipaj si rolul de echipaj al navei,
carnetele de marinar, actele pasagerilor (pasapoarte) si existenta la bord a tuturor
celor inscrigi in acte.

Solicita lista pasagerilor, verifica posibila existenta la bord a unor transfugi sau
persoane care fac obiectul serviciului de imigrare.

Comandantii de nava sunt obligati sa coopereze cu organele serviciului de paza
a frontierei in cazul existentei suspiciunii asupra identitatii unor persoane aflate la bord,
care fac obiectul organelor penale din statul respectiv sau care au incalcat grav norme
de drept international (terorism, piraterie, trafic de stupefiante etc.)

Oficii consulare

Comandantul navei poate apela in porturile straine, unde statul de care apartine
are o reprezentare sub forma de consulat, la serviciile oficiului consular.

Comandantul de nava poate depune la consulat protestul de mare si poate
solicita sprijinul pentru rezolvarea eventualelor litigii.

Consulul ia toate masurile ce depind de el si intocmeste procedura impusa
pentru apararea si rezolvarea intereselor navei.
Agentul navei (agentul maritim)

Pentru reprezentarea intereselor comerciale ale navelor in port si in vederea
operarii navei in cele mai bune conditii, pe timpul stationarii navei intr-un port se
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recurge la serviciile unui agent angajat de armator (compania de navigatie), persoana
specializata in activitatea de agenturare a navelor (persoana juridica, reprezentant al
unei agentii maritime).

4.3 Unitati de exploatare

Portul comercial maritim se poate defini, in sensul cel mai general, ca o zona de
tarm special amenajata, in care se intalnesc, imbinandu-se, caile de transport maritime
cu cele terestre si unde are loc schimbul permanent si organizat de marfuri in ambele
sensuri, de pe mare pe uscat si invers.

Portul maritim este un puternic nod de comunicatii, avdnd ca activitate
principala transbordarea marfurilor.

Principalele unitati de exploatare portuara sunt operatorii portuari
specializati in incarcarea / descarcarea navelor fluviale si maritime, depozitarea
si transferul marfurilor in/dinspre hinterland.

Toate celelalte activitati portuare se subsumeaza activitatii de transbordare a
marfurilor.

Un port comercial de importanta internationala sau mondiala detine unitati de
exploatare specializate in transbordarea unui numar insemnat de marfuri. Unitatile de
exploatare opereaza de regula prin dane, grupe de dane sau terminale specializate pe
grupe de marfuri.

Tendinta mondiala actuala este de dezvoltare a terminalelor specializate care au
capacitatea de a transborda, sorta, prelucra, depozita si expedia in conditii optime
marfurile operate.

Vom trece in revista cele mai importante unitati de exploatare din Portul
Constanta — port international de clasa A, asa cum sunt ele prezentate de cétre CN
APMC SA in anul 2011.

TERMINALE VRAC LICHID

Principalele marfuri vrac lichid sunt reprezentate de petrol brut si produse
petroliere.
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Terminalul de produse petroliere poate opera tancuri cu capacitati de pana la
165.000 dwt, fiind echipat cu instalatii specializate pentru incarcare si descarcare si
avand acces la reteaua de conducte.

Exista un terminal specializat pentru importul petrolului brut si benzinei, precum
si pentru exportul de produse petroliere rafinate, produse derivate din petrol si alte
produse chimice lichide.

Oil Terminal si Rompetrol Logistics — Sucursala Transport Constanta sunt cele
mai importante companii de operare pentru acest tip de marfa.

De asemenea, marfurile vrac lichid pot fi transbordate pe barje catre diferite
destinatii europene sau transportate prin conducte in hinterland.

Reteaua nationala de conducte conecteaza portul cu principalele rafinarii din
tara, asigurand un transport rapid si sigur.

Fig. 4.3.1. Imagine dintr-un terminal petrolier
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TERMINALE VRAC SOLID

Portul Constanta se situeaza in topul porturilor europene care opereaza vrac
solid.

Vracul solid este reprezentat in Portul Constanta in principal de minereurile
feroase si neferoase, cereale, carbuni si cocs.

Aceste marfuri sunt operate in terminale specializate situate in vecinatatea
bazinului fluvio-maritim, care pot opera atat nave maritime, cat si nave fluviale, cu
transbord direct pe barje.

Alte categorii de marfuri vrac solid operate in Portul Constanta sunt:
- ciment,

- materialele de constructie,

- fosfat, etc.

Minereu, carbune, cocs

Cele doua terminale specializate, care opereaza minereu, bauxita, carbune si
cocs cuprind 13 dane, cu adancimi care ajung panala 19 m.

Terminalele pot opera atat nave maritime cat si fluviale, cu o rata de descarcare
de peste 45.000 tone/24 ore (respectiv 2.000 tone/oralfiecare pod) din nave maritime i

o rata de incarcare in barje 2.000 tone/ora.

Capacitatea de depozitare este de 4,7 milioane tone simultan, iar capacitatea de
operare anuala este de peste 27 milioane tone.

Comvex si Minmetal sunt principalii operatori pentru acest tip de marfa.

Produse chimice si ingragaminte

Exista un terminal specializat unde se opereaza: ingrasaminte, fosfat, uree,
apatita si alte produse chimice.

Terminalul are 10 dane cu adancimi de pana la 13,5 m unde se opereaza
marfuri vrac si marfuri generale.

Exista capacitati de depozitare de peste 100.000 tone, iar capacitatea de
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operare este de 4,2 milioane tone pe an.

TTS Operator si Chimpex sunt principalele companii care opereaza aceste
categorii de marfuri, dispunand de spatii adecvate dedicate produselor chimice si
ingrasamintelor, fosfatului vrac si a ureei.

Pot fi acomodate nave de peste 30.000 dwt, iar capacitatea totala de operare a
fosfatului este de 30.000 tone.

Cereale

Portul Constanta este un partener traditional pentru tranzitul marfurilor din tarile
din estul si centrul Europei cu productie agricola mare.

-
-
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Fig. 4.3.2. Imagine dintr-un terminal de cereale
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Operarea si depozitarea cerealelor in Portul Constanta se face in 14 dane
specializate, cu adancimi intre 7 si 13 m.

Sunt operate atat nave fluviale cat si nave maritime tip Panamax.

Facilitatile de depozitare cuprind silozuri si magazii, care asigura o capacitate
totala de depozitare de 350.000 tone simultan.

Nave maritime de mare capacitate, sunt operate la geamandura la 0 adancime
de 16 m, facandu-se transbord direct in si din nave fluviale.

Cele mai importante companii de operare a cerealelor in Portul Constanta sunt:
- TTS Operator,

- North Star Shipping,

- United Shipping Agency,

- Silotrans,

- Chimpex

- Socep.

Ciment vrac si materiale de constructii

Existd doua terminale specializate care opereaza ciment vrac si in saci.
Terminalele de ciment vrac sunt dotate cu instalatii pentru Thsacuire si depozite
acoperite si pot fi operate 24 ore/zi.

Transbordul cimentului vrac se poate realiza si direct din barje in nave maritime
cu ajutorul instalatiilor pneumatice plutitoare.

Principalul operator care opereaza ciment in Portul Constanta este Sicim.

Pentru alte marfuri vrac solid, cei mai importanti operatori sunt:
- Romned Port Operator,

- European Metal Services,

- Decirom,

- TTS Operator ,

- Agroexport.
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Fig. 4.3.3. Imagine dintr-un terminal de ciment

TERMINALE DE CONTAINERE

In ultimii zece ani, capacitatea de operare a inregistrat un trend ascendent,
ajungand la aproximativ 1.000.000 TEU .

Constanta South Container Terminal a fost inaugurat la finele anului 2003 si
este operat de Dubai Ports World.

Acesta permite acomodarea navelor portcontainer de tip Post-Panamax si a
condus la stabilirea de noi recorduri privind ratele de operare a containerelor.

incepand cu anul 2005, alaturi de liniile maritime de containere au fost lansate
servicii de transport containerizat pe Dunare, intre Portul Constanta si Portul Belgrad.
In viitor, este prevazuta lansarea unei noi linii intre Portul Constanta si noi porturi din
Austria si Ungaria.
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in Portul Constanta exista patru terminale de containere, operate de catre:
- Constanta South Container Terminal,

- Socep,

- Umex,

- APM Terminals.

TERMINALE MARFURI GENERALE

Orice categorie de marfa poate fi operata de catre companiile specializate din
Portul Constanta.

Din categoria marfurilor generale, in Portul Constanta sunt operate: produse
alimentare, bauturi si tutun, celuloza si hartie, laminate, piese de schimb, ciment,
produse chimice si ingragsaminte in saci, produse metalice precum si alte marfuri.

Fig. 4.3.4. Imagine dintr-un terminal de marfuri generale
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TERMINALE RO RO

In Portul Constanta exista doua terminale Ro-Ro echipate adecvat pentru

operarea oricarui tip de vehicul. Vehiculele sunt exportate spre Brazilia, Columbia,
China si Turcia.

in partea de Nord a portului terminalul Ro-Ro dispune de o dana de 364 m
lungime, 13 m adancime si poate acomoda pana la 4.800 de vehicule.

Terminalul Ro-Ro situat in partea de Sud a Portului Constanta are o dana de
214 m, o adancime de 13,2 m si locuri de parcare pentru 1.800 vehicule.

Fig. 4.3.4. Imagine dintr-un terminal de RO-RO
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TERMINAL FERRY-BOAT

Terminalul Ferry-Boat este operat de SNTFM - CFR Marfa si pune la dispozitie
facilitati de exceptie pentru marfurile incarcate in vagoane, containere, camioane,
acestea fiind transportate pe nave ferry si prin intermediul serviciilor de linie la Marea
Neagra.

Existd de asemenea echipamente pentru incarcarea si descarcarea trenurilor
folosind ecartamentul normal european de cale ferata.

Terminalul dispune de cinci sine de cale ferata pentru accesul pe nava, iar
vagoanele sunt operate folosind echipamentele navelor.

Fig. 4.3.4. Imagine dintr-un terminal de ferry-boat

TERMINAL DE PASAGERI

Noul Terminal de pasageri este amplasat in partea de Nord a Portului
Constanta, fiind situat pe Digul de Nord, la dana de pasageri.

Acest terminal este Th momentul de fata cel mai modern terminal de pasageri din
Marea Neagra .
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Destinatie a multor trasee de croaziera dunarene dar si maritime, Portul
Constanta ofera acum conditiile optime pentru acostarea navelor de croaziera fluviale
care fac escala, precum si a navelor maritime de pasageri, adancimile existente la noul
terminal facilitand acest lucru.

Terminalul are o capacitate de operare de 100.000 de pasageri pe an.
in prezent, Terminalul este administrat de CN Administratia Porturilor
Maritime SA Constanta.

in fiecare an Portul Constanta a intrat in atentia marilor companii de croaziera.Totusi
el nu functioneaza inca la capacitate maxima, numarul mediu de nave operate anual
nedepasind 60 de nave, iar numarul mediu de turisti situdndu-se intre 10.000 si
20.000 de turigti pe an.

Fig. 4.3.5. Imagine din terminalul de pasageri

TERMINALUL DE BARJE NEPROPULSATE

Este amplasat in partea de est a canalului de legatura cu zona maritimo-fluviala.
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Terminalul de barje nepropulsate este destinat cu prioritate acostarii unitatilor
fluviale cu marfa la bord si are tronsoane destinate acostarii barjelor tanc, barjelor cu
marfuri periculoase, barjelor cu marfuri generale sau in vrac.

Acostarea se efectueaza cu prova sau pupa in chei in doua linii. in terminalul de
barje nepropulsate pot fi acostate un numar de cca 140- 150 unitati fluviale.

Fig. 4.3.5. Imagine dintr-un terminal de barje fluviale

TERMINALUL DE REMORCHERE FLUVIALE

Terminalul de remorchere fluviale se afla in partea de vest a canalului de
legatura in zona de intrerupere a danelor 99 - 100.

Terminalul de remorchere fluviale este destinat cu prioritate acostarii
impingatoarelor, remorcherelor fluviale si unitatilor fluviale autopropulsate si are
tronsoane destinate acostarii remorcherelor cu pavilion roméan, remorcherelor cu
pavilion strain si unitatilor fluviale autopropulsate.

Acostarea se efectueaza cu prova sau pupa in chei in doua linii.

In terminal pot fi acostate un numar de cca 40 unitati.
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Fig. 4.3.5. Remorcher fluvial

TERMINAL GPL

In anul 2010 a fost inaugurat in Portul Midia cel mai mare terminal maritim de
gaz petrol lichefiat (GPL) din tara.

Terminalul opereaza traficul de GPL destinat pietei interne, dar si exportul catre
tari vecine precum Bulgaria, Serbia sau Ungaria.

Terminalul are o suprafata de circa 24.000 de metri patrati si are o capacitate de
stocare de 4.000 mc.

Terminalul este conectat |la calea ferata, reteaua rutiera si transportul pe apa.
Descarcarea este asigurata cu pompe de mare randament, cu un debit de 200 - 250
mc pe ora.

Terminalul de GPL din Portul Midia are potentialul de a deveni unul dintre cei
mai importanti jucatori din piata de gaz petrol lichefiat din Europa Centrala si de Est,
operator fiind SC Octogon Gas & Logistics SRL
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4.4  Unitati de comert exterior

Pe plan mondial, comertul exterior se deruleaza in prezent, in cea ai mare parte,
printr-o organizare specifica tehnicii clasice de desfagurare.

Elementul specific al unui contract in comertul exterior este elementul de
extraneitate, cu toate implicatiile ce decurg de aici.

Dupa numarul de verigi dintre producatorul (dintr-o tara) si consumatorul din tara
in care se face exportul, distingem:

- distributia directa (export-import direct);

- distributia indirecta (export-import indirect).

Principalele tipuri de unitati din porturi care au ca obiect comertul exterior sunt
intermediarii.

Ei pot fi:

- comisionari,

- importatori-distribuitori,
- agenti reprezentanti,

- brokeri sau curtieri.

Comisionarii:

Sunt persoane fizice sau societati comerciale care participa la incheierea
obligatiilor in numele lor dar pe contul altora.

Comisionarii se impart in:

-Comisionari exportatori: care pot actiona pe contul vanzatorului sau pe contul
cumparatorului.

-Comisionari importatori, care sunt reprezentanti ai cumparatorilor din tara
proprie si transmit pe contul acestora, comenzi la producatori-exportatori straini.

Operatiunile derulate de comisionari au la baza un contract de comision: o
relatie juridica si economica in care comitentii (exportatori) pun la dispozitia
comisionarului o marfa, iar comisionarul se obliga sa o manevreze si o valorifice la
pretul pietei si sa predea comitentului contravaloarea marfii.
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Importatorii-distribuitori:

Sunt intermediari rezidenti in tara de import, care cumpara marfuri in numele lor
de la furnizorii externi si le revand in zone in care producatorul-exportator le acorda
drepturi de exclusivitate.

Importatorul-distribuitor opereaza pe teritoriul portuar depozite, spatii de
expunere, unitati de service general etc.

Potrivit  contractului, importatorul-distribuitor ~ devine  reprezentant al
producatorului Tn acea zona sau piata, beneficiaza de drepturi de exclusivitate.

Importatorul-distribuitor participa alaturi de exportator la stabilirea nivelului de
pret, la actiuni publicitare, reclama comerciala etc.

Agentii reprezentanti:

Actioneaza pe baza ordinului dat de comitent (ordonator) de a savarsi acte sau
fapte de comer{ legate de vanzarea sau cumpararea marfii pe contul si in numele

ordonatorului.

Ei actioneaza pe baza unui contract de reprezentare (denumit si contract de
agent).

De regula intre el si comitent exista o relatie de afaceri de lunga durata in timp.

Aceasta durata lunga in timp a relatiei dintre reprezentant si comitent
diferentiaza reprezentantul de broker sau alte tipuri de intermediari.

Brokerii sau curtierii:

Acestia sunt intermediari care mijlocesc incheierea unui contract, prin punerea
in legatura a cumparatorului cu vanzatorul sau invers. Colaborarea in astfel de
operatiuni are un caracter mai mult punctual, brokerul neintrand in relatii de durata cu
nici una din parti.

Brokerii in operatiuni comerciale internationale apar ca intermediari de marfuri,
de efecte de asigurare etc.

Pentru serviciile lor, brokerii/curtierii se remunereaza cu un comision, numit in
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unele zone curtaj.
4.5 Unitati de transport

Portul este un nod de transfer intermodal. Transferul marfurilor de pe teritoriul
portuar in hinterland se realizeaza prin intermediul unor unitati de transport terestru
sau (mai rar) aerian.

Transportul terestru este cea mai raspandita forma de transport.

Transportul terestru este reprezentat astfel:

- Transport feroviar,

- Transport rutier,

-Transport prin conducte de gaz sau petroliere.

Transportul feroviar — TF

TF ocupa in traficul mondial locul 2 dupa transportul naval, din punctul de
vedere al volumului de marfuri transportate.

TF au pastrat avantajele fata de alte modalitati de transport:

- Asigurarea unui flux continuu ce permite o aprovizionare ritmica;

- Obtinerea unei regularitati din punctul de vedere al timpului de transport;

- Realizarea unei integritati mai mari a marfurilor in timpul transportului;

- O anumita sigurantd in privinta primirii marfurilor, deoarece societatile de
transport feroviar sunt, in mare parte, intreprinderi de stat;

- Simplitatea expedierii marfurilor si cunoasterea din timp a tarifelor.

Transportul rutier = TR

TR efectueaza deplasarea in spatiu a bunurilor si persoanelor cu ajutorul
autovenhiculelor - mijloace de transport autopropulsate.

Ca particularitate autovehiculele dispun de o mare mobilitate, putand fi
intrebuintate pe orice fel de drum.

TR ofera posibilitatea incarcarii marfii direct de la punctul de expediere si

descarcarea ei direct la punctul de destinatie, fara transbordari si manipulari
suplimentare.
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Mijloacele de transport auto se deplaseaza cu viteze mari. Ele se pot pregati
rapid si usor in vederea efectuarii transportului, necesitand cheltuieli reduse in acest
scop.

Transportul auto ofera cea mai mare eficienta pe distante scurte.

Transportul prin conducte - TC
Este cel mai utilizat mod de transport pentru gaze si lichide.

Avantaje economice:

- functionarea in mod continuu;

- regularitate in transport;

- necesita o exploatare simpla si comoda;

- pe conducte se pot pompa succesiv diferite lichide;

- elimina in mare parte pierderile de produse;

- fata de celelalte sisteme de transport, intreaga energie este utilizata numai
pentru vehicularea produsului.

Transportul aerian — TA
TA efectueaza deplasarea in spatiu cu ajutorul aeronavelor.

Particularitati tehnico-economice ale transportului aerian:

-rapiditatea - este caracteristica esentiala a transportului aerian — viteza de
deplasare a aeronavelor nu poate fi egalata de nici un alt mijloc de transport;

-regularitatea - consta in aceea ca transportul aerian se efectueaza dupa un
program precis in orice perioada a anului, atat ziua, cat si noaptea;

- oportunitatea — se refera la faptul ca acest mod de transport pune la dispozitia
celor interesati, oricand si oriunde sunt amenajate puncte terminale, cel mai modern
mijloc de transport.

4.6 Agenturare si navlosire

Agenturarea navelor

Activitatea de agenturare a navei se desfasoara pe baza unui mandat pe care
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armatorul il acorda agentului sau pentru a-l reprezenta sau a actiona in numele sau in
diferite activitati comerciale dintr-un port.

Agenturarea navelor se efectueaza numai de agenti economici specializati si
autorizati in acest sens, denumifi in continuare agenti, persoane juridice care Tgi
desfagoara activitatea in conformitate cu O.G. 22/1999 privind administrarea porturilor
si serviciile in porturi .

Agentul este singurul indreptatit sa reprezinte nava, precum si pe comandantul,
proprietarul sau operatorul acesteia in fata:

- autoritatilor publice,

- a administratiilor,

- a tuturor agentilor economici care presteaza servicii pentru nava, echipa;,
proprietar sau operator .

Agentul actioneaza in limitele mandatului de imputernicire dat de acestia.

Agentul are obligatia sa asiste nava si pe comandantul acesteia in toate
actiunile sale, de la sosire si pana la plecarea din port.

El este obligat sa acorde asistenta tuturor reprezentantilor autoritatilor publice in
raporturile acestora cu nava.

Orice vizita la nava a reprezentantilor autoritatilor publice se va face numai in
prezenta agentului.

Agentul are obligatia sa aduca la cunostinta comandantului navei agenturate:

-prevederile legale aplicabile din domeniul transportului naval,

-activitatea autoritatilor publice si administratiilor,

-ordinele si dispozitile autoritatilor locale, care actioneaza in porturi si pe
caile navigabile.

Pentru navele pe care le agentureaza agentul garanteaza plata:
-tarifelor,

-a taxelor,

-a celorlalte cheltuieli portuare ;

Stabilite:
-in conformitate cu reglementarile in vigoare
-sau prevazute in contractele incheiate.

Catre:
-autoritatile publice,
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-administratiile portuare,
-agentii economici care presteaza servicii de siguranta;

Pentru serviciile de agenturare prestate agentul percepe tarife.

Navlosirea navelor

Piata navlurilor nu este uniforma. Ea este constituita din mai multe subpiete ce
nu sunt dependente una de alta si care pot evolua in mod diferit. Ea este determinata
de cererea si oferta de nave din anumite regiuni.

Cererea si oferta de nave sunt influentate de urmatorii factori:

-cererea de servicii de transport maritim: economia mondiala, fluxul
schimburilor comerciale pe mare, distanta medie de transport, costurile de transport,
evenimentele politice;

-oferta de servicii de transport maritim: flota comerciala mondiala, ritmul de
innoire al flotei comerciale, casarile si pierderile accidentale de nave, performantele in
exploatare, cadrul operational.

In practica maritima internationala, existd doua forme distincte de exploatare a
navelor comerciale:

-navigatia in sistem tramp,

-navigatia de linie.

in general, marfurile in vrac fac obiectul navigatie tramp, iar marfurile
generale fac obiectul navigatiei de linie.

Cele doua forme nu trebuie tratate in mod rigid, deoarece pot exista situatii in

care anumite nave de linie incarca si marfuri in vrac sau anumite nave tramp incarca
si marfuri generale.

4.7 Unitati de inspectie si control

Autoritati portuare. Institutii si organe existente in porturi:

-Administratii ale porturilor i ale cailor navigabile
-Port State Control
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-Capitania portului

-Organul vamal portuar

-Organele serviciului sanitar al portului
-Serviciul de paza a frontierei si de emigrare
-Oficii consulare

-Agentul navei

Alte tipuri de inspeciii si controale au scopuri specifice, bine definite.Se bazeaza
pe experti din diverse domenii.

Sunt efectuate de autoritati, institutii sau agenti comerciali angajati de catre
stat, armator, navlositor, sau alte parti interesate in procesele de operare a navei sau
a marfii.

Pincipalele tipuri de operatiuni sunt:

- Draft survey (nave, barje, slepuri),

- Bunker survey,

- Lashing survey ,

- Cargo quality survey (cantarire, sigilare, prelevare de probe si analizare a
partidelor de marfa).

Draft survey

Draft survey inseamna inspectarea a tot ceea ce se intampla inaintea si dupa
incarcarea /descarcarea navei in legatura cu deplasamentul acesteia.

Scopul unui draft survey este sa determine cantitatea de marfa incarcata sau
descarcata in beneficiul tuturor partilor interesate.

Un draft survey trebuie facut meticulos luand in considerare toate
circumstantele.

Raportul final ar trebui sa contina orice aspect sau dificultate Tn care au fost
intalnite pentru a sublinia toate aspectele acestei actiuni. In timp ce activitatea de draft
survey poate fi facuta de un inspector profesionist, ofiterii navei ar trebui la randul lor
sa aiba o pregatire de acelasi nivel.

Documentatie si informare

Surveiorii si ofiterii secunzi ai navei trebuie sa discute detalile de
documentatie si locatie si starea tuturor compartimentelor, informatiile din documentul
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de satabilitate si tablele de sonde si se face o verificare a capacitatii tancurilor.

Trebuie notate sondele maxime ale tancurilor, pescajul maxim de vara bordul
liber si ultima inregistrare a sondelor la tancuri. Orice bunkerare sau aprovizionare din
timpul satationarii trebuie incluse n rezultatul final.

Pentru acuratetea calculului de draft survey trebuie luata in considerare
pozitia ancorelor (daca sunt la post sau daca sunt fundarisite).

Maésurarea salinitétii apei i citirea pescajelor

Folosind o sonda luati mostre de apa de la jumatatea adancimii pescajului din
cel putin doua pozitii din ambele parti ale navei, evitdnd descarcarile ce provin de la
motoarele navei. Mostrele vor fi de aproximativ un litru si nu vor fi amestecate.

Se citesc mostrele protejand vasul de vant si lumina directa, tinand cont de
menisc (citirea sa nu se faca la varful meniscului).

Daca densitatile obtinute nu arata nici o variatie majora atunci avem valoarea
medie iar daca ar exista suspiciuni in variatia citirilor atunci trebuie adaugate mostre
aditionale si acest lucru trebuie inclus intr-un raport.

Pescajele si densitatile se obtin in acelasi timp. Pescajele si densitatile luate
la maree joasa sunt cel mai corecte.

Toate pescajele trebuie citite cu mare atentie si facute din exterior
perpendicular pe marcile de pescaj folosind o barca sau sau o scara perpendiculara in
afara bordului.

Cifrele trebuie inregistrate in momentul in care s-au citit pentru a evita
greselile de memorie.

Determinarea cantitatilor deductibile (combustibil greu, combustibil ugor, apa,
provizii, balast, etc.)

Fiecare compartiment capabil sa transporte apa trebuie inspectat si sondat.

Tancurile goale vor avea apa chiar la sonde zero, aceste cantitati
nedeterminabile pot fi ignorate daca toate partile sunt satisficute. in alte circumstante
poate fi necesar sa se presupuna un mic procentaj de 1 — 2 % din capacitatea totala a
tancurilor ca greutate aditionala pentru a acoperi cantitatile ramase pe fundul tancului.
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Daca sondele masurate la tancuri depasesc nivelul din cartea de sonde
atunci balastul trebuie deversat pana la un nivel convenabil.

Se verifica bazinul de Tnot, tunelul, santinele si orice deversare a navei in
timpul stationarii trebuie inregistrata.

Lashing survey

Presupune inspectarea legaturilor navei in vederea amararii acesteia la cheu
pentru efectuarea operatiunilor de transbordare a marfurilor.

Bunker survey

Presupune inspectarea (sondare, masurarea ulajelor, verificarea
nivelmetrelor de control etc.) a tancurilor de combustibili, uleiuri, apa s.a.

Inspectia marfurilor

Aceasta operatiune presupune inspectia calitativa sau cantitativa a marfurilor,
prin operatiuni precum:

- Verificarea calitatii si a proprietatilor fizico-chimice;

- Verificare dimensionala;

- Verificarea conditiei marfii sosite in port inainte de descarcare;

- Verificarea specificatiei ambalajelor/marcajelor;

- Verificarea statistica a defectelor mecanice de suprafata;

- Controlul manipularii marfii in cursul descarcarii;

- Inspectia calitativa a incarcarii (stivuire, amarare);

- Verificarea organoleptica a marfurilor alimentare;

- Verificari ale respectarii normelor sanitar-veterinare;

- Alte verificari specifice.

Inspectii speciale ale navelor si marfurilor:

Au ca scop reducerea riscurilor speciale, specifice anumitor marfuri, pentru
echipaje, lucratori portuari, nave, marfuri si structuri portuare.

Cele mai cunoscute inspecitii speciale sunt:
- "NON RADIOACTIVITY" test,
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- "NON EXPLOSION SAFETY" expertise.

4.8 Unitati de paza si pompieri

Paza si protectia sunt activitati desfasurate prin forte si mijloace specifice, in
scopul asigurarii sigurantei obiectivelor, bunurilor si valorilor impotriva oricaror actiuni
ilicite.

Paza si protectia se realizeaza prin forte si mijloace militare de catre institutiile
specializate ale autoritatilor sau civile, administratiei publice sau in regim privat (Legea
333/2003).

Ministerele, administratile publice centrale si locale, regiile autonome,
companiile si societatile comerciale, indiferent de natura capitalului social sunt obligate
sa asigure paza acestora.

Modalitati de asigurare a pazei obiectivelor:

- cu efective de jandarmi,

- cu gardieni publici,

- paza proprie,

- prin societati specializate de paza si proteciie.

Prin serviciu de paza se intelege:

- paza proprietatii impotriva accesului neautorizat sau a ocuparii abuzive;

- paza proprietatii Tmpotriva furturilor, a distrugerilor, incendiilor, precum si a
altor actiuni producatoare de pagube materiale;

- detectarea substantelor, armelor, explozibililor sau a materialelor de orice
natura care pot provoca o paguba;

- orice natura care pot provoca o paguba;

- paza proprietatii intelectuale;

- paza mediului inconjurator;

- furnizarea catre autoritatile competente a informatiilor legate de incidentele
aparute in timpul activitatii de paza.

Apararea impotriva incendiilor, consta in:
-apararea vietii oamenilor
-apararea bunurilor.

Constituie o problema de interes public, la care trebuie sa participe autoritatile
administratiei publice centrale si locale, persoanele juridice si fizice.
(O.G. 60/1997, O.G. 114 /2000).
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Persoanele juridice si cele fizice raspund, potrivit legii, de toate efectele nocive
ale incendiilor, care decurg din:

-existenta sau utilizarea constructiilor, echipamentelor pe care le detin sau
administreaza;

-de activitatea desfasurata sau in legatura cu aceasta;

-de produsele pe care le folosesc, le prelucreaza, le furnizeaza, le transporta, le
stocheaza sau le comercializeaza.

Autoritatile administratiei publice centrale si locale asigura integrarea masurilor
aparare impotriva incendiilor la nivel national si local.

Situatia de pericol existenta, din momentul observarii, semnalizarii sau anuntarii
unui incendiu, pana la terminarea operatiunilor de interventie, constituie o urgenta
publica de incendiu.

Serviciile de pompieri sunt structuri profesionale, specializate. Dupa forma de
organizare, serviciile de pompieri sunt:

-civile

-militare (Corpului Pompierilor Militari).

in functie de institutia care le organizeaza, serviciile de pompieri civili sunt:
-publice
-private.

Dupa modalitatea de angajare a personalului, serviciile de pompieri civili pot fi:
-cu pompieri angajati,

-Cu pompieri voluntari.

Serviciile de pompieri private se pot constitui, pe plan local, ca societati
comerciale, potrivit legii.

4.9 Unitati de reparatii si constructii navale

Executarea lucrarilor de constructii nave, a lucrarilor de reparatii si inspectare
a partii imerse si emerse a navelor este esentiala pentru asigurarea flotelor pe termen
lung si exploatarea in conditii de eficienta si siguranta a navelor.

Cu cat nava este mai complexa, cu atat creste gradul de dificultate a
constructiei, iar ulterior al reparatiilor periodice sau de urgenta.
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Unitatile specializate in care se executa aceste operatiuni sunt santierele
navale.

Santierul naval este o intreprindere complexa specializata in servicii de
constructii si reparatii navale.

Santierul naval se compune dintr-un complex de elemente constitutive, printre
care: acvatoriu si teritoriu propriu, docuri si cale fixe sau plutitoare, dane de acostare,
ateliere si linii de productie specializate, instalatii si mijloace tehnice pentru asigurarea
conceptiei, executiei si probelor etc.

Santierele navale sunt amplasate de regula in acvatoriile portuare maritime
sau fluviale, sau in proximitatea acestora.

Teritoriul propriu trebuie sa fie adecvat pentru a permite montarea docurilor de
constructie, a calelor, atelierelor si liniilor de productie, a tuturor instalatjilor tehnice.

Adancimea apei si extinderea suprafetei acvatoriului trebuie sa fie adecvate
operatiunilor de manevrare si lansare in siguranta a navelor construite sau reparate.

Cele mai importante santiere navale din Roméania pentru constructia si
reparatia de nave mari se afla pe litoralul Marii Negre (Constanta, Mangalia) si in zona
maritima a fluviului Dunarea (Galatj).

Santierul Naval Constanta SA — nave cu capacitate max. de 200.000 tdw.
Are peste 4 mil. tdw livrate.

Poate construi /repara:

-nave tanc (Aframax / Suezmax),

-tancuri chimice,

-vrachiere (Capesize),

-nave destinate transportului de GPL / Amoniu
-nave tehnice

-nave de aprovizionare

-pontoane.

DAEWOO-Mangalia Heavy Industries poate construi:
- nave Panamax de pana la 75 000 tdw,
- portcontaniere de la 1.000 pana la 4.500 TEU.

Poate repara un numar de 40 nave pe an.

DAMEN - Galati poate construi nave de 60.000 tdw.
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4.10 Organizarea lucrului, timpul de lucru, modul de
conducere al activitatii portuare

Analiza diagnostic a utilizarii timpului de munca si a efectelor
economico-financiare.

in vederea obtinerii unei eficiente ridicate a activitatii folosirii rationale a
salariatilor, intreprinderile isi stabilesc sistemul propriu de norme de munca si
normative de personal.

Normele de munca pot fi exprimate sub forma de:
-norme de timp,

-norme de productie,

-sfera de atributii sau alte forme specifice activitatii.

Atunci cand conditiile de organizare a muncii impun, se pot utiliza si norme de
deservire sau norme de personal. Modalitatile de stabilire si aprobare a normelor de
munca sunt cele prevazute in contractul colectivde munca.

Realizarea unui volum pe productie cat mai mare este nemijiocit legata fata de
folosirea completa, cu maxima eficienta, a fondului de timp de munca.

Economia timpului de munca, in cursul procesului de productie poate fi
realizata pe doua cai:

- pe cale extensiva, prin reducerea pierderilor de timp exprimata in zile sau
ore;

- pe cale intensiva, prin reducerea cheltuielilor de timp de munca pe unitaj
de produs (cresterea productivitatii muncii).

Analiza utilizarii timpului de munca urmareste descoperirea rezervelor
existente a timpului disponibil, precum si a cauzelor utilizarii incomplete a acestuia.

Modul de conducere a activitatii portuare

In cadrul unei societati de explotare portuard putem delimita urmétoarele
forme de management:

- managementul capitalului,

- managementul organizatoric,

- managementul comercial,

- managementul tehnic,

- managementul financiar—contabil,
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- managementul resurselor umane,
- managementul juridic.

Managementul capitalului (MK)

Are in vedere:
- resursele de finantare;

tipuri de capital investit;

costul procurarii capitalului;

structura capitalului;

influenta ratei dobanzilor si a cursului de schimb;
analiza pietelor financiare;

analiza riscurilor creditarii.

Este reprezntat de investitor.

Managementul organizatoric (MO)

Are 1n vedere realizarea unor structuri organizatorice care sa asigure
combinarea optima a resurselor:
- umane,

materiale,
financiare,
informationale.

Scopul MO este maximizarea efectelor utile (maximizarea profitului).

Managementul comercial (MC)

Se refera la:
- stabilirea optimului de exploatare;

- analiza eficientei raportului venituri-cheltuieli a exploatarii;

- stabilitatea pietei;

- (gasirea partenerilor viabili;

- sustinerea negocierilor si incheierea celor mai avantajoase contracte;
- prognozele de dezvoltare;

- monitorizarea concurentei;

- marketing

Managementul tehnic (MT)
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Se ocupa de:
- asigurarea suportului tehnic de specialitate;

- asigurarea functionarii continue din punct de vedere tehnic a exploatarii
portuare;

- asigurarea logisticii adecvate desfasurarii activitatilor specifice;

- planificarea investitiilor si reparatiilor conform specificatiilor tehnice;

- achizitionarea de bunuri si servicii necesare exploatarii in conditii de siguranta
si tehnice performante.

Managementul financiar — contabil (MFC)

Are in vedere:
- evidenta veniturilor si cheltuielilor companiei si intocmirea evidentelor contabile

corespunzatoare;

- analiza eficientei si rentabilitatii firmei;

- efectuarea platilor si decontarilor pentru diferite cheltuiel;

- asigurarea relatiei companiei cu institutiile financiar — bancare;

- asigurarea relatiei companiei cu institutiile si administratiile financiare ale
statului.

Managementul resurselor umane (MRU)

Se refera la:
- incheierea contractelor individuale si colective de munca;

- asigurarea compartimentelor companiei cu personal potrivit cerintelor structurii
organizatorice;
incadrarea personalului specializat si nespecializat;
recrutarea, selectarea, formarea si evaluarea personalului;
stabilirea standardelor de performanta pentru fiecare loc de munca;
stabilirea productivitatii si retributiei individuale conform contractelor de munca
incheiate;

Managementul juridic (MJ)

Are in vedere:
- asigurarea respectarii normelor legale nationale si internationale a tuturor

activitatilor intreprinse si a actelor incheiate;

- asistarea negocierilor si introducerea in contractele comerciale a clauzelor care
sa protejeze societatea in raport cu partenerii sau tertii interesatj;

- rezolvarea pe cale amiabila, prin tranzactii sau medieri, a litigiilor interne gi
externe;

- reprezentarea societatii in fata autoritatilor si a instantelor civile in cazul litigiilor
de drept sau a altor situatji cu caracter juridic
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4.11 Planificarea strategica in porturi

Planificarea strategica a porturilor este o activitate de o importanta deosebita,
acesta fiind cea care pune bazele dezvoltarii viitoare cu sanse reale in competitia
dintre porturi.

Acesta este una din funciiile de baza ale administratiei portuare pentru toate
cele patru modele administrative.

Activitatile principale de planificare includ :

a. Planurile operationale pentru distributia pe termen scurt a serviciilor si
resurselor oferite fiecarui utilizator portuar;

b. Bugetele anuale pentru distribuirea resurselor portuare pe diferite activitatj;

c. Bugetele de investitii pentru achizitiile de resurse pentru o perioada de un
numar de ani

d. Conceperea unui master plan pentru dezvoltarea infrastructurii portuare
pentru 5, 10 sau mai mulii ani.

Planificarea strategica este diferita pentru toate aceste activitati presupunand o
analiza pe termen mediu a serviciilor de pe piata si utilizarea resurselor diponibile
pentru cresterea cererii venind de pe aceste piete.

Realizarea planificarii strategice implica un numar de actiuni menite sa aduca

avantaje competitive cu scopul castigarii unei anumite piete si atingerii obiectivelor
financiare si comerciale.

1. Orizonturi temporale ale planificarii

Administratia portuara realizeaza de obicei mai multe planificari ce stabilesc
folosirea resurselor pentru satisfacerea necesitatilor utilizatorilor portuari.

Aceste planificari sunt in general clasificate in planificari pe termen lung,
mediu si scurt.

Planificarea pe termen scurt tinde sa aiba o nuanta tactica, cea pe termen

mediu evidentiaza elementele strategice si planificarea pe termen lung este mai mult o
viziune.
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In Fig. 4.11.1 sunt aratate orizonturile temporale ale diferitelor activitati specifice
planificarii.

Pentru a identifica clar cele trei categorii este important sa se inteleaga
diferentele presupuse de urmatoarele aspecte:

a.- Situatiile necesare fiecarui tip de planificare;
b.- Tipurile de informatii folosite;

c.- Produsul rezultat si beneficiile dorite.

Planificarea pe termen scurt

Se refera la distribuirea curenta a facilitatilor, echipamentelor si fortei de munca
pentru a satisface cerintele navelor si marfurilor.

Acesta planificare corespunde necesitatilor pe termen scurt ale utilizatorilor
portuari.

Informatiile folosite includ comenzi ale agentiilor maritime, situatii ale alocarii
danelor, situatii curente privind echipamentele si spatiile de depozitare.

Exemple tipice de planificare pe termen scurt sunt alocarea zilnica sau
saptamanala a echipelor de lucru, echipamentelor sau danelor, ori planurile de
intretinere saptamanale sau lunare.

Scopul acestei planificari este asigurarea eficientei operatiunilor de manipulare a
marfurilor, scurtarea timpului de stationare a navelor in port, atingerea unui nivel
rezonabil de utilizare a echipamentelor si facilitatilor.

Planificarea pe termen lung

In mod normal include master planul, se refera la dezvoltarea facilitatilor si
achiztionarea de echipamente pentru a raspunde cererii viitoare de servicii.

Avand in vedere timpul necesar pentru dezvoltarea facilitailor si ca acestea au
o durata de utilizare de cateva decenii, planificarea pe termen lung se face pentru
urmatorii 10 — 25 de ani.

Acesta planificare analizeaza tendintele curente, marfurile, tipurile si numarul
navelor deservite de port si furnizeaza o viziune asupra cererii viitoare de servicii
portuare.

Atunci cand planificarea presupune si aspecte financiare, principalul element i
cel mai durabil, este procesul de dezvoltare a infrastructurii portuare.
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SCOPUL ACTIVITATILOR DE PLANIFICARE PORTUARA

Definirea ca firma si
formularea obiectivului general

Noi infrastructuri
Reorganizare conducere superioara
Dezvoltare de noi servicii
Investitii de capital
Instruire si angajare experti
Vanzari i promovare
Buget anual

Distributia resurselor existente

Termen scurt » Termen mediu » Termen lung

Fig. 4.11.1. Orizonturi de timp a diferitelor activitati de planificare

Planificarea activitatilor pe termen mediu poate fi clasificata in doua categorii:
- Financiara,
- strategica.

Planificarea financiara

Incearcd sa anticipeze schimbarile ce pot aparea in venituri si cheltuieli
modificAnd alocarea resurselor pentru a corespunde situatiei proiectate.

Acesta are loc in fiecare an, ca parte a stabilirii bugetului.

Astfel se fac modificarile corespunzatoare in functie de schimbarile ce se prevad
prin extrapolarea rezultatelor anului precedent.

Acesta planificare se face de catre toate porturile indiferent de marimea lor sau
piata pe care o deservesc.

Bugetul

Bugetul si compararea veniturilor si cheltuielilor proiectate cu cele realizate sunt
folosite ca instrumente de control, revizuire a tarifelor si in managementul platilor si
incasarilor.

Bugetul nu include numai cheltuielile obignuite ci si cele aferente investitiilor.
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In porturile cu nivel ridicat de investitii, sumele alocate acestora sunt incluse in
bugetele pentru un numar de ani, urméand a fi corectate anual.

Porturile cu nivel scazut de investitii includ bugetele aferente acestora in master
plan distribuite pe ani.

Planurile strategice

Sunt realizate pentru fiecare perioada de doi la cinci ani, dar sunt corectate
anual.

Acestea presupun distribuirea resurselor pe activitati in scopul atingerii
obiectivelor comerciale.

Atat planificarea strategica, cat si cea financiara analizeaza distributia resurselor
portuare disponibile precum si ce resurse trebuie procurate pe termen mediu. Ins&
planificarea financiara se face considerandu-se piata stabila, in timp ce cea strategica
pleaca de la asumarea unui mediu competitional in care distributia resurselor va afecta
cererea.

Un plan strategic poate implica un volum limitat de investiti de capital,
evidentiind utilizarea resurselor materiale, financiare si umane disponibile.
Planificarea strategica

Impune ca managementul sa anticipeze schimbarile si sa le foloseasca daca
este posibil.

Este necesara formularea obiectivelor si evaluarea schimbarilor conditiilor
interne si externe.

Acest proces incepe cu examinarea tendintelor curente ale pietei si a
sensibilitatii fiecareia dintre acestea in raport cu preturile si calitatea serviciilor prestate.

In continuare sunt analizate punctele tari si slabe ale organizatiei prin analize de
tip SWOT.

Apoi sunt dezvoltate strategii pentru modificarea tendintelor pietei pentru
atingerea obiectivelor in ceea ce priveste viitoarea participare pe piata sau volumul de
trafic.

Conducerea trebuie sa aleaga dintre strategiile posibile, sa le puna in practica,
sa evalueze sansele de succes si, dupa caz, sa aleaga si sa implementeze strategiile
complementare sau de rezerva.

Ca parte a planificarii strategice administratia portuara trebuie sa analizeze
subiecte precum urmatoarele:
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a. Daca portul poate construi facilitati de utilizare generala sau specializat3;

b. Daca portul trebuie sa-si diversifice activitatile incluzand unele noi cum ar fi
operarea si depozitarea marfurilor vrac solide specializate, tranzit, distributie;

c. Daca portul trebuie sa incerce crearea de locuri de munca prin incurajarea
activitatilor comerciale si, in acest caz, care va fi rolul guvernului in acoperirea
costurilor aferente;

d. Daca portul va inchiria facilitati si, in acest caz, in ce termeni si conditii;

e. Daca portul va trebui sa cedeze o serie de operatiuni si servicii si, in acest
caz, daca intreg portul va fi privatizat sau doar cateva activitati;

f. Daca portul trebuie sa performeze din nou activitatile sale initiale in scopul
prestarii serviciilor catre clientii sai traditionali in mod eficient si la un pret rezonabil.

2. Strategii folosite de diferite porturi.

Scopul planificarii strategice este de a determina strategiile si de a formula
obiectivele reflectate apoi in programe si activitati, ce ofera portului avantaje
competitive in eforturile sale de crestere a traficului.

O astfel de crestere poate fi obtinutda prin extinderea pietei deservite in
detrimentul porturilor concurente, dar si prin imbunatatirea pozitiei utilizatorilor portuari
pe pietele lor.

Aceasta va imbunatati capacitatile portului in domenii precum comercializarea si
fixarea preturilor, aspecte importante ale planificarii strategice.

Cu toate acesta porturile nu se bazeaza intotdeauna pe planificarea strategica.

In trecut, de pozitia portului depindea zona de influentd a acestuia pe piata.
Teritoriul era considerat captiv intr-o mare masura, astfel ca cresterea traficului
depindea de dezvoltarea activitatilor productive din teritoriu.

Competitia era inexistenta, portul concentrandu-se pe prestarea serviciilor catre
piata sa captiva.

In prezent, odatd cu cresterea numarului si volumului porturilor, a varietatii
rutelor si modurilor de incarcare s-au redus atat traficul captiv cat si oportunitatile de a
extinde piata deservita.

De exemplu, utilizarea de nave mai mari pe majoritatea rutelor si cresterea

importantei tranzitului de marfuri au generat oportunitati in operarea de marfuri ce nu
sunt n legatura cu activitatile economice din zona de influenta a portului.
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Cresterea nivelului de integrare a transportului terestru cu cel maritim si
progresul in criteriile logistice in transport au fortat porturile sa-si revizuiasca pozitia in
legatura cu pietele captive si zonele naturale de influenta.

Unele porturi care nu se afla in concurenta cu alte porturi nationale sunt in
prezent in concurenta cu porturi regionale de tranzit, nu atat in sensul serviciilor
conexe ci in cele directe.

Porturile sunt in competitie cu companiile de navigatie, companiile de transport
terestru, companiile de stivatori si operatori portuari in oferirea de diferite servicii
navelor ori marfurilor.

Acestea concureza, de asemenea, in participarea la activitatile cu valoare
adaugata marfurilor transportate de la locul de origine si pana la destinatie.

Cresterea volumului si diversitatii comertului maritim a facut oferta de servicii
portuare mai complexa, creand posibilitati de acces pe piete specializate atat pentru
sectorul public cat si pentru cel privat, stimuland competitia intre diferiti furnizori de
servicii de transport si depozitare, in cadrul trasferului marfurilor in sistemul din poarta
in poarta.

In aceste conditii concurentiale porturile au fost fortate s& adopte diferite
strategii pentru a-si asigura eficienta in competitia lor.

Strategii generale de crestere a competitivitatii

Cele doua strategii generale folosite pentru realizarea de avantaje competitive
sunt urmatoarele :

a. Reducerea costurilor de productie pentru a putea furniza servicii la preturi
reduse;

b. Furnizarea de servicii diferite de cele oferite de alte porturi, standarde mai
Tnalte la serviciile oferite utilizatorilor portuari si servicii specializate pietei deservite.

Ambele strategii au ca obiectiv comun reducerea costurilor utilizatorilor portuari.

Prima strategie isi atinge obiectivul prin transferul catre utilizator a unor reduceri
de costuri de productie prin reducerea tarifelor.

A doua strategie isi atinge obiectivul prin oferirea de servicii ce reduc costurile
totale specifice portului aferente marfurilor
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SURSE DE AVANTAJE COMPETITIVE:

SUPERIORITATEA IN COSTURI:

Costuri de productie mai mici
— Nivel mai mic al salariilor.

— Productivitate mai mare a muncii.
— Utilizare mai buna a resurselor disponibile.
— Facilitati si echipamente mai putin costisitoare.

Taxe portuare mai mici
— Diferentiere in functie de capacitatea de plata.

— Reduceri in functie de volum.
— Flexibilitatea limitelor maxime ale tarifelor.

DIFERENTIEREA SERVICIILOR

Localizare
— Distanta dintre punctele de origine si principalele puncte de destinatje.

— Distanta fata de principalele rute comerciale.
— Conexiuni cu artere rutiere, cale ferata, ape interioare.
Marimea navelor ce port fi deservite.

Facilitati
— Dane si terminale disponibile.
— Echipamente specializate de manipulare si stocare.

Servicii
— Consolidare marfa si servicii aferente productiei manufacturiere.
— Reparatii nave, angajare echipaj, aprovizionare combustibil.
— Servicii de informare/planificare/operare nave.
— Incarcare si urmarire marfa.

Eficienta

— Timp mai scurt de operare pentru nave.
— Timp mai scurt de stationare a marfurilor.
— Servicii vamale mai bune.

— Documentatie simplificata pentru marfuri.
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Portul, actionand ca un prestator de servicii pentru nave si marfuri, si agentii de
marfa pot obtine un avantaj competitiv prin reducerea costurile clientilor lor pentru
transportul de marfuri.

Din perspectiva armatorului acest lucru se poate obfine prin urmatoarele
mijloace:
a. Reducerea timpilor morti, reducand astfel timpul total aferent fiecarui voiaj;

b. Reducerea cheltuielilor portuare rezultdnd din reducerea costurilor cu
incarcarea si descarcarea;

c. Facilitati specializate si servicii pentru nave mai mari sau nave specializate,
oferind in final reducerea costurilor de transport,

Din perspectiva agentilor de marfa, obiectivul poate fi atins prin urmatoarele cai:
a. Voiaje mai frecvente datorita reducerii timpului total de transport;

b. Acces mai bun la operarea marfii, depozitare si transport prin alte mijloace;
c. O mai buna coordonare si informare in legatura cu diferite elemente logistice.

Cele doua strategii sunt evident contradictorii atunci cand ne referim la oferirea
unui serviciu ce va reduce costurile utilizatorului portuar dar va creste costurile de
productie ale portului.

In aceste conditii eficienta strategiilor depinde de castigurile nete obtinute de la
utilizatorii portuari prin cregsterea taxelor portuare pentru acoperirea costurilor de
productie.

Utilizatorii portuari vor fi afectati in mod diferit de astfel de strategii.

Agentiile maritime si navlositorii vor fi sensibili la orice modificare:
- atimpului mediu de operare a navelor,

- atarifelor portuare,

- acheltuielilor de stivuire si descarcare,

- a altor servicii prestate de sectorul privat catre nave,

- acosturilor rezultand din pierderi si avarii la marfa in port.

Armatorii i primitorii nu vor fi afectati de modificari in acest sens cu exceptia
situatiei cand navlul se modifica ca raspuns la acestea.

Ei vor fi afectati direct de modificarile legate de depozitare, manipulare, alte
servicii specifice marfurilor si, de asemenea, de calitatea si varietatea acestor servicii.

Companiile de transport intermodal vor fi afectate de tarife, calitatea serviciilor

aferente atat marfurilor cat si navelor, cat si altor mijloace de transport folosite de la
punctul de origine pana la cel de destinatie.
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3. Procesul de planificare strategica

Planificarea strategica este un proces sistematic si permanent prin care o
organizatie isi determina scopul, directiile de dezvoltate si activitatile sale.

Acesta implica un document formal care prezinta perspectiva pe termen lung a
organizatiei, formuleaza strategiile si obiectivele pe termen mediu si orienteza
implementarea acestor strategii prin planificarea activitatilor. Scopul este reflectarea
intr-o forma cantitativa a dorintelor organizatiei pentru urmatorii 15—20 de ani.

Obiectivele se transpun in o serie de scopuri, preferabil cantitative, stabilite de
organizatie in scopul de a evolua catre obiectivul general.

Strategiile sunt o serie de cai potentiale considerate adecvate de catre
organizatie pentru atingerea obiectivelor. Acestea prezinta distributia resurselor umane
si financiare ale portului.

Planificarea strategica implica sase elemente de baza, care sunt prezentate in
Fig. 4.11.2.

Primul element este formularea scopului firmei, care se refera la obiectivul
esential al organizatiei prin perspectiva conducerii superioare.

Formularea acestuia se face pentru a orienta evolutia organizatiei. El trebuie sa
fie suficient de general pentru a traversa schimbarile de pesonal de conducere sau ale
pietei deservite de catre port.

Dupa formularea scopului este analizata situatia pietei. Aceasta incepe cu
definirea activitatilor organizatiei, pietelor de interes, clientilor si competitorilor.

Piata deservita in prezent se analizeaza pentru a determina oportunitatile
organizatiei in a o extinde, precum si pericolele ce deriva din pozitia competitorilor.

Sunt studiate apoi pietele ce nu au fost inca deservite in scopul stabilirii
posibilitatilor de a dezvolta noi activitati. Ulterior organizatia dezvolta strategii vizand
obtinerea de avantaje competitive.

Stagiul urmator al procesului este evaluarea punctelor tari si slabe ale
organizatiei in raport cu concurentii.

Capacitatile organizatiei nu constau numai in resurse ci si in talentul si
experienta in managementul resurselor umane.

Apoi se pot dezvolta strategiile pentru imbunatatirea calitatii, managementul

organizatiei si resurselor pentru a oferi organizatiei posibilitatea folosirii punctelor tari si
evitarii influentei punctelor slabe.
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Pe baza acestor analize pot fi dezvoltate strategii agresive de mentinere sau
crestere a pietei deservite; se poate stabili prezenta activa pe unele piete.

Se pot dezvolta, de asemenea, strategii defensive pentru pastrarea pozitiei pe
piata datorita actiunilor sau avantajelor porturilor concurente.

Strategiile se aleg pe baza costurilor estimate si a eficientei. Astfel de propuneri
sunt prezentate apoi in planul strategic formal si aprobate de conducerea superioara
impreuna cu calendarul implementarii lor.

Atat timp cat strategile se presupun a fi impementate Tn mai mulii ani,
planificarea strategica se face la intevale de trei la cinci ani si actualizate anual.
Rezultatele efective sunt analizate mai des comparandu-le cu obiectivele pentru
determinarea succesului lor.

Analizele se fac nu numai pentru ajustarea eficientei strategiilor, dar si pentru
adaptarea la schimbarile aparute pe piata deservita si activitatile competitorilor.

FORMULAREA PERSPECTIVELOR PE TERMEN LUNG

T ST NIVIT L7 ST TN O oINS T TNIVI T TN T TV I—w

Evaluarea
oportunitatilor si

pericolelor externe

Evaluarea punctelor
tari si slabe
interne

Definirea obiectivelor pe termen mediu
Dezvoltarea alternativelor strategice

Definirea scopurilor concrete

Selectarea strategiilor determinate

Pregatirea planurilor pentru fiecare activitate

Evaluarea eficientei strategiei

Fig. 4.11.2. Planificarea strategica

1. Implementarea strategiilor

Planificarea strategica trebuie condusa de catre directorii ce controleaza
dezvoltarea si evaluarea rezultatelor. Selectarea strategiilor trebuie facuta de directori
si aprobata de seful executiv.
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Planul trebuie sustinut si aprobat de catre consiliul de administratie al portului.
Seful executiv este cel responsabil de aprobarea finala a planului strategic, dar
implementarea fiecarei strategii trebuie sa fie responsabilitatea directorilor.

Astfel perspectiva este la cel mai inalt nivel, dar responsabilitatea dezvoltarii si
punerii in practica este la un nivel inferior. Modalitatile particulare de delegare a
responsabilitatii depind de structura organizatiei.

Participarea organizatiei la formularea strategiilor este importanta din doua motive:
varietatea acestora si obtinerea consensului. Daca planificarea strategica este facuta
numai de directori, nu va fi sustinuta de catre cei implicati direct in functionarea si
comercializarea portului.

Consensul privind strategiile ce urmeaza a fi aplicate se dezvolta in mod
obignuit ca parte a contactului dintre directori in timpul perioadei de selectare a
strategiilor. Nu este mai putin adevarata necesitatea existentei unei proceduri mai
formale pentru obtinerea consensului.

In timpul in care strategiile sunt determinate este necesaré stabilirea modului de
aplicare al acestora. Responsabilitatea va reveni unui membru al personalului superior
iar Tn acest scop va fi realizat un program.

Punerea in practica implica investitie, ce trebuie inclusa in bugetul portului.
Acest lucru va implica o redistribuire a personalului si un plan in vederea acestei
redistribuiri. Tn situatia in care este implicatd o redistribuire a resurselor portuare,
administratia trebuie sa determine activitatile ce vor beneficia de transferul acestor
resurse.

In situatia in care este necesard pregédtirea sau angajarea de personal in
vederea obtinerii cunostiintelor tehnice necesare implementarii strategiei, trebuie
determinate aceste necesitati.

In situatia necesitatii unor modificari majore de personal va avea loc o revizuire
a fiselor de post. Toate aceste informatji trebuie sa fie incluse in planul strategic.

Programul de executie trebuie stabilit de catre responsabil si trebuie formulat
planul de actiune.

Structura unui astfel de plan va depinde de complexitatea programului, de stilul
managerial si de gradul de participare.

Poate lua forma unui simplu grup de instructiuni verbale sau scrise catre
subordonati sau a unui plan detaliat ce include urmatoarele:
a) O reiterare a obiectivelor si a criteriilor de evaluare a rezultatelor.

b) Luarea unei serii de masuri independente si gradate.

c) Desemnarea sarcinilor.

d) Enumerarea resurselor necesare.

e) Estimari ale cheltuielilor si recuperarii acestora si bugete detaliate.

142

Exploatarea sistemelor portuare — Compendiu didactic pentru studenti si masteranzi



Exploatarea sistemelor portuare

f) Obiective de productivitate clare.

g) Obligatii privind probleme de raport intern.
h) Structura manageriala.

i) Procedurile de evaluare.

Eficienta cu care sunt elaborate si alese strategiile intr-un port poate fi
imbunatatita in multe feluri, dar cea mai importantd consta n imbunatatirea
comunicarii interne in cadrul organizatiei.

Dezvoltarea unui proces formal permite o participare mult mai ampla. Cea mai
buna distributie a rezultatelor provenite din studiul de piata si informatiile rezultatelor
portului permit o participare mult mai generala in elaborarea de strategii.

Un flux informational mai bun dinspre personal catre conducerea superioara
lasa loc unei divestitati mai mari de idei si nu implica neaparat o limitare a facultatilor
decizionale. n acelasi mod o mai buna comunicare intre unitatile operative si diferite
domenii ale portului permit o gama mai larga de alternative.
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De retinut!
",',\’\
9 Institutiile si organele existente in porturi cuprind:
- Administratii ale porturilor i ale cailor navigabile
IV - Port State Control
to Memorize - Capitania portului

- Organul vamal portuar

- Organele serviciului sanitar al portului

- Serviciul de paza a frontierei si de emigrare
- Oficii consulare

- Agentul navei

Portul este un nod de transfer intermodal.
Planificarea strategica a porturilor este una din functiile de baza

ale administratiei portuare pentru toate cele patru modele
administrative

Test de autoevaluare 4

1. Sa se defineasca termenul de autoritate portuara

2. Enumerati institutiile si organele existente in porturi.

3. Definiti si detaliati unitatile de exploatare din porturi.

4. Definiti si detaliati unitatile de transport din porturi.

5. Detaliati procesul de executie a planificarii strategice in
porturi.
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OBIECTIVELE Capitolului 5

Principalele obiective ale Unitatii de invatare nr. 5 sunt:

o Intelegerea notiunii de globalizare a operarii
terminalelor de containere
*3/ e Familiarizarea cu conceptul de globalizare a

o — trasportului maritim de marfuri in containere
e Sublinierea aspectelor practice

¢ |dentificarea evolutiei traficului de containere in
porturile Marii Negre

5.1 Globalizarea trasportului maritim de marfuri. Containerizarea.

Dintre toate previziunile privind traficul portuar, cele privind marfurile
containerizate au fost de departe cele mai generoase, de o buna perioada de timp.

Cea mai mare parte a acestui comert este reprezentatda de comeriul
international. Acesta a a crescut in mod constant la nivel mondial in ultimele decenii.

Aceasta crestere a trecut pana in prezent prin trei faze majore:

Prima faza:

Pana in anii 1970 economia a trecut printr-o faza a factorilor de productie
imobili, caracterizata prin schimbul international mai ales de produse finite de larg
consum si foarte putine servicii si mijloace de productie.

A doua faza:

Incepand cu anii 1980 factorii de productie si capitalul au cipatat o mai mare
mobilitate. Au aparut acorduri comerciale internationale si regionale, fluxurile de

investitii straine au crescut.

Datorita acestui proces procesul de productie a fost segmenat pe diverse locatii
in care forta de munca, materia prima sau fluxurile de productie au costuri mai mici.
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Acest proces a ds la standardizarea marfurilor si cresterea procesului de
containerizare.

A treia faza:

Aceasta faza este caracterizata prin dezvoltarea unei retele mondiale de
productie si o crestere fara precedent a ftraficului de containere care a cauzat
dezvoltarea transportului de linie.

Tot in aceasta perioada a avut loc o crestere cantitativa si o diversificare a
exporturilor de servicii. In pondere procentuala seviciile de transport ocupa primul loc la
nivel mondial.

Fig. 5.1.1. Operatiune de transbordare a unui container

Aceasta tendinta de crestere este in continuare accentuata. Astfel, este
estimata o crestere medie anuala de aproximativ 8%, ducand la o dublare a traficului
pina in 2020.

Cu certitudine ca economiile dezvoltate se vor pozitiona sub medie, avand in
vedere faptul ca in acestea si-au inceput cresterea cu mult timp in urma, insa multe
porturi, printre care si cele din Marea Neagra, prezinta deja o crestere mai dinamica.
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Cea mai mare parte a acestui comer{ este reprezentata de comertul
international.

In Fig. 5.1.2. avem o imagine a principalelor rute internationale de comert
exterior si 0 evolutie a acestora dupa Cel de-al ll-lea Razboi mondial.
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Fig.5.1.2 Evolutia comertului maritim dupa 1948

Acesta a a crescut Tn mod constant la nivel mondial 1n ultimele decenii.

Asadar, o tendinta majora a transportului maritim si operarii portuare a
marfurilor containerizate o constituie globalizarea accentuatd marcata de numeroase
fuziuni si achizitii in transportul maritim, cele mai importante fiind cele ale liniilor ce
deservesc traficul containerizat.
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5.2 Evolutia transportului containerizat la nivel mondial

1. OPERATORII DE TERMINALE DE CONTAINERE:

Extinderea activitatii operatorilor de containere in tot mai multe porturi indiferent
de zona geografica, este replica aceleiasi tendinte, in domeniul portuar.

Aceasta este considerata de cativa ani una dintre caracteristicile porturilor de
generatia a patra.

O analizd a publicatiei Containerisation International remarca necesitatea
experientei in proiectele de privatizare portuara, precum si investitiile mari ca factori ce
deschid oportunitati companiilor multi-nationale de operare a terminalelor de
containere pentru extinderea activitatilor acestora.

P&O Ports opera la data analizei mai mult de 25 de terminale in 16 tari,
realizind Th 2000 un trafic de 8,28 mil. TEU, cu 45% mai mult decéat in 1999 (din care
25% datorita noilor achizitji).

Compania considera ca extinderea continua a afacerii este de natura sa ofere
stabilitate grupului in conditiile fluctuatiilor de trafic.

PSA Corporation a avut o politica similara, considerand anul 2000 de referinta in
acest sens.

Astfel corporatia si-a propus ca terminalele sale din alte tari sa contribuie cu mai
mult de 50% din traficul sau total.

Acest lucru s-a intamplat in conditiile atingerii in 2000 a unei cifre record in
terminalele din Singapore (17,04 mil. TEU).

PSA a planificat ca pana in 2007 sa atinga 10 mil. TEU / an in terminalele din
celelalte tari.

Un alt exemplu este dat de Hutchison Port Holdings (HPH), care in urma fuziunilor
si achizitiilor a devenit cel mai important grup din domeniu.

Acesta opera, in 2000, 29 de terminale, realizand un trafic de 25 mil. TEU, ceea ce
reprezenta 11% din piata.

O analiza a activitatii principalilor operatori globali de terminale de containere la
nivelul anului 2000 este facuta in tabelul de mai jos:
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2000 Numar de terminale| Trafic mil.TEU Cota din piata
Hutchinson 29 25,0 11%
PSA 7 19,7 9%
APM Terminals 26 12,4 6%
P&O Ports 21 8,3 4%
Eurogate 8 7,7 4%
SSA 13 4,6 2%
ECT 3 4.4 2%
Hessenatie/ Noord 6 3,7 2%
Natie
MTL 5 3,1 1%
ICTSI 8 2,7 1%

In ultimii ani, un numar restrans de operatori de terminale de containere si-au
extins influenta in intreaga lume.

Procesul a fost unul accentuat, estimandu-se ca pana in 2005, primii cinci
operatori mondiali controlau aproape jumatate din piata.

Pana in anul 2007 activitatea globala a operatorilor de terminale de containere
a crescut in mod sustinut.

Desi anul 2008 a insemnat un punct de cotitura pentru operatori, marcand un
punct maxim de inflexiune, urmat in 2009 de un regres, intre 2000 si 2009 operatorii de
terminale au continuat concurenta acerba pozitionandu-se pe piata cu o cota de 50,4%
din piata.

2007 Trafic mil. TEU | Cota din piata
Hutchinson PH 65,3 13,7%
PSA Intenational 57,0 12,0%

DP World 43,4 9,1%
COSCO Pacific 43,4 9,1%
APM Terminals 31,0 6,5%

2. OPERATORII DE NAVE PORT-CONTAINER:

O situatie similara se observa si in cazul transportatorilor.

Mai mult decat atat, putem regasi chiar aceleasi grupuri in ambele sectoare, in
efortul corporatiilor de integrare pe verticala, in plus fata de cea pe orizontala.

150

Exploatarea sistemelor portuare — Compendiu didactic pentru studenti si masteranzi



Exploatarea sistemelor portuare

Se incerca astfel furnizarea catre clienti a unei solutii complete oferite de un
operator unic, pentru intregul lant logistic de transport.

Tendinta de globalizare in sectorul transportului maritim a aparut chiar mai
devreme. Astfel de grupari de interese incep sa se realizeze, inca din anii '60.

De asemenea, pentru a raspunde cererii si a mari eficienta, transportatorii si-au
extins continuu propriile flote, comandand nave din ce in ce mai mari.

Tendinta este fireasca, atat timp cand, operand o nava de 6.000 TEU se
economisesc anual 1,5 mil. USD, fata de operarea uneia de 4.000 TEU, considerand
un numar proportional de TEU.

Concentrarea capacitatii mondiale de transport la un numar din ce in ce mai
restrans de transportatori a fost continua.

Chiar daca cifrele nu sunt foarte exacte, intrucat este foarte greu de facut o
statistica la nivel mondial, aceasta concentrare este din ce in ce mai accentuata.

Daca principalii 20 de transportatori de containere detineau, in 1985, 35% din
piata, acestia insumau, in 2000, 76%.

O evolutie accentuata au avut in aceasta perioada si transportatorii ca entita;
economice individuale, uneori suferind modificari importante de capacitati de transport
sau de pozitii detinute in top de la an la an.

In multe din cazuri acestd evolutie este datoratd achizitiilor, ori fuziunilor si nu
comenzilor de nave noi.

Cel mai important transportator Maersk Sealand (580.000 TEU in 2000) este
probabil cel mai elocvent exemplu, acesta rezultand in urma achizitiei de catre Maersk
a segmentului maritim al Sealand in 1999 (800 mil. USD), dupa ce din 1991 acestia
formasera o alianta strategica.

Evergreen, al doilea mare transportator de containere, isi bazeaza evolutia in
mare masura pe o dezvoltare interna. Totusi si acesta a achizitionat Lloyd Triestino.

P&O Nedlloyd rezultda in urma fuziunii dintre P&O Containers si Nedlloyd din
1996. Este interesant ca evolutia nu a fost cea obisnuita, trecand printr-o alianta
strategica anterioara, cele doua companii fiind chiar membre a doua aliante diferite.
Ulterior P&O Nedlloyd achizitioneaza, in februarie 1998, Blue Star Line (100 mil.USD).

La inceputul anului 1997 Hanjin Shipping achizitioneaza pachetul majoritar de
actiuni de la DSR-Senator.

La sfarsitul anului 1997 Neptune Orient Lines (NOL) achizitioneaza American
Prezident Lines (APL) cu 825 mil.USD.

In 1996 transportatorul francez CMA achizitioneaza transportatorul de stat
CGM.

151

Exploatarea sistemelor portuare — Compendiu didactic pentru studenti si masteranzi



Exploatarea sistemelor portuare

Acestea sunt doar cele mai importante evenimente inregistrate in procesul de
consolidare a marilor transportatori de containere.

Evolutia individuala a principalilor transportatori pana in anul 2000 poate fi
observata in tabelul urmator:

Transportator mii TEU %
1985 1990 |1995 |2000 90-00
Maersk SL 121 210 356 580 176
Evergreen Uniglory 86 131 182 337 157
P&O Nedlloyd 84 90| 218 275 207
MSC 7 26 89 242 816
NOL APL 47 102 133 215 111
Hanjin Shipping 19 118 153 214 81
Cosco CL 35 54 170 195 258
NYK 38 78| 137 152 95
Zim - 45 80 140 211
CMC CGM 39 - 92 139 -
CP Ships - - - 136 -
MOL 36 70 118 117 66
OO0OCL 34 58 56 113 94
Hunday MM 7 40 59 112 180
CSCL - - - 110 -
Yangming Navy 23 47 60 109 133
K Lines 23 55 75 109 96
Hapag Lloyd 45 53 72 90 70
CSAV - - - 72 -
UASC - 28 - 67 135
SDV - 31 34 57 82

Evolutia intre 2000 si 2011 a fost si mai spectaculoasa, in 10 ani, unele
dintre aceste companii crescandu-si capacitatea de cate 4 ori.

Astfel ca, in 2011 primele 20 companii aveau urmatoarea structura:
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Compania CapacitateTEU-ri || Numar de nave
A.P. Moller-Maersk Group 2,150,888 545
Mediterranean Shipping Company 1,638,962 414
CMA CGM 1,100,007 384
American President Lines 589,879 147
Evergreen Marine Corporation 554,725 152
Hapag-Lloyd 541,811 124
COosco 498,437 134
CSAV 469,428 128
Hanjin Shipping 448,051 98
China Shipping Container Lines 440,236 122
NYK Line 365,034 95
Mitsui O.S.K. Lines 363,188 94
Orient Overseas Container Line 353,338 77
Hamburg Sud 338,778 109
Zim Integrated Shipping Services 322,685 96
K Line 318,193 82
Yang Ming Marine Transport Corporation 313,379 77
Hyundai Merchant Marine 271,604 52
Pacific International Lines 227,649 126
UASC 199,082 50
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n ultimii zece ani ai secolului al XX-lea si primii zece ani ai secolului al XX|-lea
tendinta de crestere a acestei piete a continuat aflandu-se in continuare acelasi trend
ascendent.

Intre 1990 si 2009, in doar doua decenii traficul de containere la nivel mondial a
crescut cu 500 %. La nivel mondial traficul de containere a atins in varful in anul 2009,
cand a depasit nivelul de 500 de milioane de TEU-uri.

Se estimeaza ca cresterea medie anuala va pastra un trend de 6 — 8 % , adica o
dublare a pietei containerelor in fiecare deceniu.

3. NAVELE PORT-CONTAINER:

in paralel cu cresterea traficului de containere au crescut si volumele navelor port-
container.

Cele sase ,generatii” de nave si raporturile dintre dimensiunile lor pot fi

vizulalizate in urmatoarea reprezentare grafica, din Fig. 5.2.1.
Lungime Pescaj

TEU
First * Converted Cargo Vessel 135m || com 500
{1936-4970) h Converted Tanker 200m || <30 800
( 1§:§jggﬂ} Cellular Containership 25 m ;g'; ;'ggg -
250 m 3,000
Third Panamax Class 1112 m
{1980-1988) 36-40 ft
290 m 4,000
e Post Panamax 25— |[44-43 m || 4,000 -
{1988-2000) 305m || 3643t || 5,000
Post Panamax Flus
Fifth 435 1y || 13-14m ] 5,000 -
{2000-2005) 43-46 1t || B,000
Mew Panamax
Sixth 15.5m ||11,000 -
(2006-) ITm || 506 |[14500

Fig. 5.2.1. Evolutia volumului navelor port-container de la o generatie la alta
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Aceasta crestere s-a datorat unor salturi tehnologice rapide, care au facut ca
intr-o perioada de 50 de ani navele sa-si creasca de nu mai putin de 22 (!) de ori
capacitatea de transport, ajungand la dimensiuni inimaginabile la finele celui de-al
doilea razboi mondial.

4. LINIILE DE TRANSPORT:
O consecinta importanta a dezvoltarii terminalelor de containere si a navelor a
fost aceea de dezvoltare a liniilor de transport pe trei direcitii:

- diversificarea tipurilor de marfuri ransportate,
- acoperirea globala prin operarea inr-un numar tot mai mare de porturi,
- cresterea vitezelor de transport.

Principalii operatori se afla inr-o concurenta acerba, calitatea serviciilor fiind
apreciabil similara pentru cei mai importanti dintre ei.

In 1984 compania Taiwaneza Evergreen a introdus prima rutd in jurul lumii.
Aceasta ruta era deservita in 69 de zile si avea ritmicitate de doua ori pe saptamana.

In 2002 aceasta ruta a fost inlocuitd de doua linii regulate:
- Europa de Nord — America — Asia de Est,

- Europa de Nord — Asia si Pacificul de Nord-Vest. Aceasta a avut ca efect
cresterea ritmicitatji.

In anul 2005 o noua rutd in jurul lumii a fost introdusd de China Shipping
(AMAX).

Aceasta ruta este deservita in 62 de zile.

Ea asigura exportul Chinei catre Europa si estul Americii de Nord si se intoarce
cu containere goale prin Pacific via Los Angeles.

Mai jos putem observa zonele in care opereaza unele dintre cele mai importante
linii mondiale de transport a containerelor si timpii necesari parcurgerii acestor rute
conform datelor furnizate de operatorii:

- China Shipping (AMAX) — China,

- Orient Overseas Container Line (OOCL) — Hong-Kong.
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Fig. 5.2.2. Durata de deservire a rutelor de transport AMAX.
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Fig. 5.2.3. Durata de deservire a rutelor de transport OOCL.

5.3 Evolutia traficului de containere in porturile Marii Negre la
nceputul anilor 2000

Avand in vedere colapsul URSS si restructurarea economiilor din regiune, in
tranzitia catre economia de piata, traficul containerizat in porturile Marii Negre si-a
revenit foarte incet.

Operatorii de terminale de containere au considerat zona, mult timp,
imprevizibila. Insa, in ultimii ani, sunt semne clare ale revigorarii pietei containerelor.

156

Exploatarea sistemelor portuare — Compendiu didactic pentru studenti si masteranzi



Exploatarea sistemelor portuare

O analiza actuala in acest sens este facuta de publicatia Fairplay International
Shipping Weekly.

Acesta arata ca, in timp ce traficul containerizat a crescut in 2001 cu numai
3,9%, ca rezultat a escaladarii terorismului, Marea Neagra a evoluat mult mai dinamic.

Acesta se datoreaza atat revigorarii economiilor din zona, cat si dezvoltarii
exploatarilor de petrol din Marea Caspica.

Dezvoltarea comertului exterior al Rusiei a condus la cresterea traficului
containerizat in 2001 cu 87% in portul St. Petersburg de la Marea Baltica si cu 52% in
Novorossiysk, port la Marea Neagra.

In 2001 traficul de containere din Marea Neagré (excluzand Turcia, unde
containerele sunt operate cu precadere in porturile de la Marea Marmara si Marea
Mediterand) a crescut cu 17%.

In acea perioada a inceput constructia de terminale specializate la Constanta,
Novorossiysk (Rusia) si Batumi (Georgia), iar multe porturi au inceput dotarea cu
echipamente de operare a containerelor.

In decembrie 2001 Maersk Sealand a inceput operarea de nave de 1700 TEU
pe ruta Gioia Tauro — Thesaloniki — Constanta — llycevsk, acestea fiind cele mai
portcontainere vazute pana acum in Marea Neagra.

n acelasi timp, Mediteranean Shipping Co. (MSC) a planificat operarea de nave
mai mari in zona.

In noiembrie 2001 serviciul de linie al Blue Container Line a fost extins,
incluzand Novorossiysk, iar Bulcon a inclus Odessa.

in decembrie 2001, P&0O Nedlloyd si-a reorganizat reteaua de distributie
incluzand Constanta, Odessa si Varna.

In acest moment aproape toti operatorii globali de portcontainere sunt prezenti
in Marea Neagra.

Porturile ucrainiene

in 2001 porturile ucrainiene llyicevsk, Odessa, Mariupol si Nicolayev au operat
160.000 TEU (37% din traficul total al Marii Negre, ecluzand Turcia), pierzand totusi o
parte din marfurile de tranzit catre Rusia.

Unul dintre cele doua mari terminale de containere ucraineane, aflat la Ilyicevsk,
a fost proiectat la sfarsitul anilor ‘80 sa opereze 150.000 TEU pe an, a reusit sa
realizeze un trafic de pana la 120.000 TEU.
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Un al doilea terminal cu un front de 700 m si adancimi de 13 m a fost proiectat si
a fost inceputa constructia lui. Scaderea traficului la 30.000 TEU a condus insa la
reamenajarea lui pentru operarea de produse din metal.

in 2001 vechiul terminal din llyicevsk au fost operate 75.000 TEU, ceea ce
inseamna cu 23% mai mult decat in 2000, insa capacitatea terminalului ar putea fi
extinsa chiar la 200.000 TEU, daca traficul ar creste.

Uniunea Europeana a alocat deja fonduri pentru construirea la llyicevsk a unui
complex de operare a containerelor pentru linia de feribot ce face legatura cu Poti,
avand in vedere sprijinirea dezvoltari traficului pe coridorul de transport TRACECA, iar
acesta a devenit operational din primavara anului 2001.

Portul Odessa opereaza mai mult de 74.000 TEU, iar imbunatatirea legaturilor
cu hinterlandul din decembrie 2001 da posibilitatea de a dubla numarul acestora.
Terminalul de containere din Odessa are doua dane de 300 m si 220 m lungime, cu
adancimi de 12 m si, respectiv, 11,5 m, fiind utilat cu macarale tip Liebherr de 45 tone.

Porturile rusesti

In 2001 traficul containerizat a crescut remarcabil Tn Novorossiysk, depasind
20.000 TEU in Portul Maritim Comercial Novorossiysk si 18.000 TEU in portul Lesnoy,
in ambele cazuri insemnand o crestere mai mare de 50%.

Acesta se datoreaza atat dezvoltarii comerfului exterior, cat si noilor politici
rusesti de sprijinire a porturilor sale (sub deviza marfuri rusesti pentru porturi rusesti),
ce au avut ca rezultat reducerea tarifelor feroviare pentru marfurile transportate catre
porturile rusesti, deviind astfel trafic de tranzit din porturile ucrainiene.

Cu toate acestea Novorossiysk nu este un port specializat in operarea de
containere, capacitatea sa fiind de pana la 25.000 TEU.

Desi Portul Maritim Comercial Novorossiysk este portul cu cel mai mare volum
de marfuri operate din Marea Neagra (56 mil. tone in 2001), trei sferturi din traficul sau
(43 mil. tone) este dat de petrol si produse petroliere.

Totusi, avand in vedere previziunile de trafic, se prevede constructia unui nou
terminal de containere, cu trei dane cu adancimi de 13 m, cu o capacitate de 90.000
TEU.

Porturile bulgaresti

Aflate Tnca in proprietatea statului porturile bulgaresti si-au propus schimbari
majore pentru 2002.
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in conformitate cu recomandarile UE, va fi infiintatd o companie nationala ce va
oferi operatorilor de terminale posibilitatea de a-si desfasura activitatile in port, sperand
astfel la atragerea de investitori si trafic.

Terminalele existente la Varna pot opera pana la 70.000 TEU anual.

Planul general de dezvoltare a portului include construirea unui nou terminal
cu o capacitate de 120.000 TEU, insa pana ce capacitatea celui existent nu va fi
satisfacuta, nu poate fi vorba de aceasta extindere.

Spre deosebire de Varna, Burgas a reusit sa atraga un credit (de la Fondul
Economic Extern Japonez), in valoare de 118 mil. USD, pentru constructia unui
terminal de marfuri vrac si a unui dig, precum si utilarea cu echipamente de operare.
Operatiuni ce au inceput la inceputul anului 2001.

Se spera atragerea de investiti si pentru dezvoltarea terminalului de
containere, ce opereaza aproximativ 21.000 TEU.

Planul de dezvoltare a portului prevede extinderea capacitatii acestuia la
150.000 péna in 2015, incluzand constructia a doua cheuri de o lungime totala de 450
m pentru operarea de nave Panamax si chiar post-Panamax.

Trebuie, totusi, remarcata aici concurenta portului Thessaloniki, care se afla la
o distanta mai mica decat cele doua porturi bulgaresti de capitala Sofia.
Porturile georgiene

Portul Batumi, aflat aproape de granita cu Turcia, desi a fost destinat
marfurilor petroliere si celor solide in vrac, a inceput deja sa opereze containere.

Este folosita o dana de 150 m lungime, cu adancimi de 9 m, dar in 2002 s-a
realizat extinderea terminalului la 300 m si adancimi de 12 m, precum si a suprafetei
de depozitare de la 10.000 m? la 40.000 m?.

Portul vecin, Poti, a fost echipat cu utilaje de operare a containerelor inca cu
10 ani in urma. Dana de operare are 211 m lungime, cu adancimi de 8 m, iar suprafata
de depozitare este de 16.000 m?. Tn 2001 au fost operate aici 40.000 TEU.

Instabilitatea economica a Georgiei si a vecinilor ei ne oferind sansa unor

previziuni favorabile. Cresterea la 50.000 TEU in 1998, a fost urmata de un trafic de
30.000 TEU in 1999.

5.4 Traficul containerizat prin Portul Constanta

Portul Constanta este cel mai important port la Marea Neagra, ca urmare are
un rol extrem de important in traficul de containere din Marea Neagra.
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Trecem in revista rolul acestui port conform informatiilor pe care le regasim
din datele furnizate de catre CN Administratia Porturilor Maritime Constanta SA -
administratorul Portului Constanta — deci, in consecinta autoritatea cea mai abilitata sa
furnizeze date in acest domeniu - in site-ul de prezentare al companiei.

Portul Constanta este localizat la intersectia rutelor comerciale care fac legatura
intre pietele tarilor din Europa Centrala si de Est, care nu au iesire la mare, cu Zona
Transcaucaziana, Asia Centrala si Orientul Indepartat.

Este principalul port roméanesc si se situeaza in topul primelor 10 porturi
europene.

Pozitia geografica favorabila si importanta Portului Constanta este pusa in
evidenta de conexiunea cu doua Coridoare Pan-Europene de Transport: Coridorul VII -

Dunarea (fluvial — Canalul ,Dunare — Marea Neagra” — Dunare — Maine - Rhin ) si
Coridorul IV (rutier si feroviar).

In apropierea Portului Constanta sunt situate cele doua porturi satelit Midia si
Mangalia, care fac parte din complexul portuar maritim romanesc aflat sub
coordonarea Administratiei Porturilor Maritime SA Constanta.

Portul Constanta este situat pe coasta vestica a Marii Negre, avand urmatoarea
pozitie geografica:

- 1a 179 nM de Stramtoarea Bosfor

- la 85 nM de Bratul Sulina prin care Dunarea se varsa in mare.

Portul acopera o suprafata totala de 3.926 ha din care 1.313 ha uscat si 2.613 ha
apa.

Cele doua diguri situate in partea de nord si in partea de sud, adapostesc portul
creand conditiile de siguranta optima pentru activitatiile portuare.

Portul Constanta are o capacitate de operare anuala de peste 100 milioane
tone, fiind deservit de 156 de dane, din care 140 sunt operationale. Lungimea totala a
cheiurilor este de 29,83 km, iar adancimile variaza intre 7 si 19 m.

Portul Constanta este, asadar, poarta de est a Europei, principala legatura a
Europei cu Orientul Mijlociu si Indepartat, cel mai mare hub din Marea Neagra.

In ultimii zece ani, capacitatea de operare a inregistrat un trend ascendent,
ajungand la aproximativ 1.000.000 TEU .

In portul Constanta exista patru terminale de containere, operate de catre:
- Constanta South Container Terminal,

- Socep,
- Umex,
- APM Terminals.
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Constanta South Container Terminal a fost inaugurat la finele anului 2003, si este opera
de Dubai Ports World. Acesta permite acomodarea navelor portcontainer de tip Post-Panamax g
a condus la stabilirea de noi recorduri privind ratele de operare a containerelor.

La nivelul intregului port, traficul de containere a inregistrat noi recorduri n
ultimii ani, iar traficul de tranzit a crescut la peste 50% din totalul containerelor operate,
Portul Constanta devenind un centru de distributie a containerelor pentru regiunea
Marii Negre.

Cresterea exploziva a traficului a determinat comandarea de noi echipamente
de operare a containerelor pentru perioada urmatoare, iar DP World viza extinderea
Constanta South Container Terminal, pana la capacitatea proiectata de 1.000.000 TEU
pe an.

Cresterea cu 276% a traficului de containere in numai doi ani, de la 206.449
TEU n anul 2003 la 776.594 TEU in anul 2005, a determinat angajarea unor nave cu
capacitatea de 5.500 - 6.000 TEU, pentru escalele din Portul Constanta.

Traficul de containere n tranzit a crescut la 62% din total in anul 2005, Portul
Constanta deservind porturile din zona Marii Negre prin intermediul navelor feeder

De asemenea, trendul ascendent a fost pastrat si pentru perioada 2006 - 2007, crestere
inregistrata fiind de 36%, de la 1.037.077 TEU pentru anul 2006 la 1.411.370 TEU in anul 2007.

Pentru 2008 tendinta a continuat, in acest an s-a inregistrat un trafic de 1.380.935 TEU.

Incepand cu anul 2005, al&turi de liniile maritime de containere au fost lansate
servicii de transport containerizat pe Dunare, intre Portul Constanta si Portul Belgrad.
In viitor, este prevazuta lansarea unei noi linii intre Portul Constanta si noi porturi din
Austria si Ungaria.

Trenuri rapide de containere pleaca zilnic catre diferite destinatii din interiorul
tarii, iar lansarea primului transport de containere pe Dunare in anul 2005 este
considerat un inceput promitator pentru traficul fluvial de containere.

Cele mai importante linii de containere asigura o legatura rapida si eficienta
intre Portul Constanta si cele mai importante porturi ale lumii.

Transportul containerizat realizat de servicile de linie care fac legatura
intre Portul Constanta si porturile din Orientul indepértat, au avut ca efect
transformarea Portului Constanta intr-un port de distributie atat pentru regiunea Marii
Negre cat si pentru Europa Centrala si de Est.

Distantele intre porturile din Orientul indepartat si Portul Constanta sunt mai

scurte comparativ cu distantele dintre acestea si Marea Nordului. Evident, un parcurs
maritim mai scurt inseamna costuri si durate de transport mai mici.
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incepand cu anul 2005 pe Dunéare functioneazd doua linii de transport
containere: tranzit domestic Constanta - Giurgiu si tranzit international Constanta -
Belgrad.

In concluzie, portul Constanta ocupa un loc important in ceea ce priveste traficul
de containere la nivel european si mondial.

Fenomenul globalizarii nu a ocolit acest terminal maritim important si ca urmare
el este si are perspectiva de a deveni un jucator important pe piata mondiala a
marfurilor containerizate.

In prezent se afld in derulare mai multe proiecte care au in vedere atat
construirea de noi facilitati pentru operarea marfurilor, cat si imbunatatirea legaturilor
de transport dintre Portul Constanta si hinterland.

Aceste proiecte sunt localizate in principal in partea de sud a portului.
Conform datelor furnizate de Eurostat in 2007 portul Constanta se afla intre

primele 20 de porturi europene in ceea ce priveste traficul de containere, potrivit
tabelului de mai jos:

Growth rate
2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 2006 2007 2006-2007
Ak Port (%)
o of wich of wich of wich
Total | Total | Total | Total | Total | Total emply Total ampty Total empty
1 |Rotterdam (NL) 6061 6505 7118 8242 9195 9575 1981 10773 2344 +12.5% +18.3%
2 |Hamburg (DE) 4665 5376| 6126( 7004| 8084 8878 1479 9914  1937| +11.7% +30.9%
3 |Antwerpen (BE) © 3001| 3153| 4012 5055 6221 6718 1004 7879 1225 +17.3% +22.0%
4 |Bremerhaven (DE) 2945 3004 3159) 3501 3696 4479 674| 4884 677| +9.0%  +0.5%
5 |Gioia Tauro (IT) 2303 2883 3094] 3170 3123 2835 573 3464 606 +22.2%  +5.9%
6 |Algeciras (ES) ™' 1737| 1732| 2024 970| 3184 3262 847 3420 500 +4.8%  -8.8%
7 |Felixstowe (UK) 2839 2682 2482) 2717 2760 3030 202] 3342 923 +10.3%  +151%
8 |valencia (ES) 1512| 1826 2012| 2156 2415 2615 677| 3049 776 +16.6%  +14.6%
9 |Le Havre (FR) 1550 1754 2015 2158 2144 2119 331] 2685 471 +26.7%  +42.3%
10 [Barceiona (ES)“ 1404 1122| 1765 2084 2071 2315 575 2606 668 +12.6% +16.2%
— 11 {Southampton (UK) 1213 1276] 1375] 1435 12384| 1502 447 1905 576 +26.8% +28.8%
12 |Constanta (RO) : 391 867| 1170 404| 1445 467| +23.4% +15.4%
13 |Pireus (EL) 1164| 1395 1606 1551 1401 1413 269 1384 375 -2.0%  +39.5%
14 |Las Paimas (ES)Y 664| 726| 966 1111 1222 1303 376 1319 296  +1.2%  -21.3%
15 |Genova (IT) 1536 1499) 1591| 1437| 1038] 1146 271 1230 15|  +7.3%  -45.6%
16 |Zeebrugge (BE) 279 320 328 458 682 895 218 119 356 +33.0%  +63.4%
17 |La Spezia (IT) 758| 780 836 879] 916 1086 204 1130 176]  +4.0%  -13.4%
18 |Marseille (FR) 745 811 835 920 ot 950 160 1058 149] +11.4%  -6.8%
19 |Bilbao (ES) 447| 454 468 498 863 899 214 956 233|  +6.4%  +8.9%
20 |London (UK) 749| 875 895 966 765 743 205 858 27| +155%  +20.4%
Total top 20 ports 36 561| 39141| 43674| 47352| 5§3032) 57003 11227| 64491 13105 +13.1% +16.7%
EEA-IS+HR (main ports) : : :| 61670| 69527| 74476 15343| 83834 18106 +12.6% +18.0%
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Fig. 5.4. Pozitia portului Constanta intre operatorii de containere din Europa

Evolutia traficului acestor marfuri a fost una sustinut ascendenta in cei 50 de
ani de cand s-a dezvoltat, crizele anilor ‘70 ale secolului al XX-lea sau a anilor ’10 din
secolul al XXI-lea reprezentand doar mici sincope in cresterea acestui trafic.

Deceniile urmatoare se anunta a fi la fel de importante in aceasta evolutie, si —
pana la gasirea unor noi forme de exprimare a transportului maritim estimam ca in
urmatorii 50 de ani transportul containerizat va continua sa joace un rol important in
cadrul transporturilor navale si a economiei mondiale.
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De retinut!
O0n
) In ultimii ani, un numar restrans de operatori de terminale de
containere si-au extins influenta in intreaga lume.
to Memorize Se estimeaza ca in 2009, primii cinci operatori mondiali

controlau aproximativ 50% din piata.

Portul Constanta este poarta de est a Europei, principala
legatura a Europei cu Orientul Mijlociu si Indepartat.

Portul Constanta este portul cu cea mai mare capacitate de
operare a containerelor dintre porturile de la Marea Neagra.

Test de autoevaluare 5

1. Prezentati evolutia traficului de containere n porturile
ucrainiene.
2. Prezentati evolutia traficului de containere in porturile
bulgaresti.
3. Prezentati evolutia traficului de containere in porturile
georgiene.
4. Evidentiati evolutia  traficului containerizat prin Portul
Constanta.
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ANEXE

Termeni utilizati in activitatea de transportu naval
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ANEXA 1

Conversia unitatilor internationale de volum cu care
opereaza transportul naval

Unitate de volum Unitate echivalenta Raport
TR mc 2,831
TR TEU 0,08525
TEU mc 33,2
TEU TR 11,73
mc TRB 0,3532
mc TRB 0,0301
CF - cubic feet - picioare cubice,

TR — tona registrul (TR = 100 CF = 100 x 0,02831 mc = 2,831 mc),

TEU — ten equivalent unit — echivalentul unui container de 10 CF,

mc

— metru cub.
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ANEXA 2

Conversia unitatilor internationale de masa cu care opereaza
transportul naval

Unitate de masa Unitate echivalenta Raport
Long Tons Short Tons 1.12
Long Tons Metric Tons 1.016
Metric Tons Long Tons 0.9844
Metric Tons Short Tons 1.1025
Short Tons Metric Tons 0.907029
Short Tons Long Tons 0.89287

Long Tons — tona lunga,
Short Tons — tona scurta,

Meric Tons — tona metrica.
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ANEXA 3

Containerul ISO

conform standardelor cerute de Conventia Internationala a Organizatiei Maritime
Internationale pentru Containere Sigure (1972)

DEFINITIE:

,Containerul este un articol de echipament de transport cu caracter permanent
Si prin urmare suficient de puternic pentru utilizare repetata, proiectat special pentru a
facilita transportul bunurilor prin unul sau mai multe moduri de transport fara
reincarcare intermediara, proiectat pentru a fi sigur si/sau manipulat rapid avand
montaje ale colturilor in aceste scopuri si de o marime adecvata astfel ca sunt protejate
de cele patru colturi exterioare de la baza, este de cel putin 14 m? si cel putin 7 m?
daca este prevazut cu montaje in partea superioara’.

DIMENSIUNI:

Dimensiunile seriei 1 ISO de containere de marfa:
Lungimea containerelor: 20’ sau 40’, 45’.
Latimea externa a containerelor: 8'.

inaltimea containerelor: 8’ sau 8'6” sau 9'6”.
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Am notat:
' — feet (picioare),

” —inches (inci).

GREUTAT!:

Greutatea bruta a unui container - greutatea containerului excluzand marfa si
amarajele.

Pentru un container de 20’°, construit din otel moale, greutatea bruta este de 3
tone.

Capacitatea utila - greutatea marfurilor transportate.

Greutatea totala - greutatea bruta plus capacitatea utila.

Greutatea maxima totala admisa pentru un container de marfa Seria 1 ISO:

- Un container de 20’ - 20 tone
- Un container de 40’ - 30 tone.
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ANEXA 4

ABREVIERI INTERNATIONALE UTILIZATE PENTRU
DESCRIEREA TIPULUI DE NAVA DE TRANSPORT

AAHF Alumin. Alloy Hydrofoil / Ferry ICB Icebreaker
AARF Aluminum Alloy Ro-Ro / Ferry LC Livestock Carrier
AH Anchor Handling Tug LGC Liquefied Gas Carrier
APV Anti Pollution Vessel LIGH Lighthouse Tender
AUX Auxiliary Ship LORO Lift On / Roll Off
BC Bulk Carrier MY Motor Yacht
BCC Bulk Carrier / Container Ship MS Motor Ship
BOC Bulk Oil Carrier OBC Ore Bulk Carrier
BRG Barge OBO Oil Bulk / Ore Carrier
BRGC Barge Carrier ocC Ore Carrier
BUOY Buoy Ship OoDS Oil / Debris Skimmer
CAT Catamaran 0ooC Ore Oil Carrier
CB Crew Boat PADL Paddle
CCRF Cargo Carrier Reefer PALC Pallets Carrier
CMC Cement Carrier PASS Passenger
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CN Container Ship PC Product Carrier
CNCC Container Converted Cellular PIPL Pipe Layer
CRPN Crane Pontoon PONT Pontoon
CRV Cruising Vessel REF Reefer Ship
CSs Cable Ship RORO Roll On / Roll Off
CSH Cargo Ship RO-FLW Ro-Flow
CSSs Cement Storage Ship RS Research
CT Chemical Tanker RSS Research / Supply
DEPO Depot SBSV Stan-by Safety Vessel
DRGR Dredger SDSV Survey Diving Support Vessel
DRS Drill Ship SLDC Sludge Carrier
DS Diving Support Vessel SLRS Slop Receiving Station
DRY/C Dry Cargo Vessel SRS Service Repair Ship
EXSH Exhibition Ship Sy Service Supply Vessel
FB Ferry Boat STC Stone Carrier
FC Fishing Carrier STG Salvage Tug
FF Fishing Factory SUP Support Ship
FIFI Fire Fighting Tug SUPL Supply Launch
FISH Fishing Boat SUPT Supply Tug
FP Fishery Protection TG Tug
FRS Fishery Research TND Tender
FwW Floating Workshop TR Trawler
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CNFC Container Fully Cellular TRN Training

CRN Crane Ship TSH Tanker Ship

GC Gas Carrier ULCC Ultra Large Crude Carrier
GCB General Cargo Barge VC Vehicle Carrier

GEN/C General Cargo Vessel VLCC Very Large Crude Carrier
HBRG Hopper Barge WOOD Wood Ship

HF Hydrofoil WS Waste Ship

HLC Heavy-Load Carrier WSH Water Tanker Ship

HSP Hospital Ship WTSH Wine Tanker Ship
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ANEXA 5

INCOTERMS 2000

INternational COmmercial TERMS
Termeni de Comert International

Grupa E

EXW - Ex Works - Franco fabrica

Cumparatorul suporta toate riscurile pe care le comporta preluarea marfii,
incarcarea marfii in mijlocul de transport si transportarea acestora la destinatia
cumparatorului.

Vanzatorul trebuie sa puna marfa la dispozitia cumparatorului la sediul
sau, cu obligatii minime.

Grupa F

FCA - Free Carrier - Franco transportator

FAS - Free Along Ship — Franco pe cheu - de-a lungul vasului
FOB - Free on Board - Franco la bord.

Cumparatorul suporta toate riscurile din momentul livrarii marfii.

Vanzatorul trebuie sa livreze marfurile unui transportator cu care indicat
de cumparatorul care are are incheiat un contract de transport cu acesta.
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Grupa C

CFR - Cost and Freight - Cost si navlu
CIF - Cost, Insurance, and Freigt - Cost, asigurare si naviu
CPT - Carriage paid to - Transport platit pana la

CIP - Carriage and Insurance paid to - Transport si asigurare platite pana
la locul stabilit

Grupa D

DAF - Delivered at Frontier - Franco frontiera

DES - Delivered ex Ship - Franco nava nedescarcat

DEQ - Delivered ex Quay - Franco Chei

DDU - Delivered Duty Unpaid - Franco destinatie nevamuit

DDP - Delivered Duty Paid - Franco destinatie vamuit - impune maxim
de obligatii care ii pot reveni vanzatorului
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POSTFATA

Traim intr-o lume in care lucrurile evolueaza mai repede decat putem noi sa fi
observam evolutia. Ultima parte a secolului al XX-lea si inceputul secolului al XXI —lea
ne-a surprins de multe ori cu schimbarile radicale si rapide atat in plan economic cat si
tehnic.

Este posibil ca la ora la care aceasta carte va ajunge in mainile studentului
caruia ii este destinata deja o buna parte din informatiile pe care le prezinta sa fie
depasite. Ea nu este un curs la modul clasic pentru ca nu isi propune sa expliciteze
fiecare dintre notiunile pe care le prezintd. In acelasi timp nu este un tratat pentru c&
nu si-a propus sa aprofundeze sau sa epuizeze o sectiune ultraspecializata a
domeniului.

Din acest motiv ea a fost conceputa ca un compendiu didactic, cu o abordare
facila si usor asimilabila de catre studentul sau masterandul care nu trebuie sa iasa
specialist de pe bancile facultatii, ci trebuie doar sa dobandeasca o practica de
invatare a domeniului in care urmeaza sa ctiveze, sa-si formeze un limbaj adecvat in
domeniul respectiv astfel incat terminologia sa sa nu-I fie straina.

Avand in vedere aceste aspecte, ati remarcat cu siguranta ca acest compendiu
nu insista asupra unor aspecte care ar putea pune in dificultate intelegerea tematicii
abordate, dar in acelasi timp aduna si structureaza o mare cantitate de informatie cu o
abordare interdisciplinara, complexa, care impleteste notiuni de tehnologie portuara,
termeni economici, notiuni de management si juridice, care pot pune bazele intelegerii
acestui complex fenomen care este sistemul portuar.

Dintre cei care vor avea ca obiect de studiu “Exploatarea Sistemelor Portuare”,
o parte vor ajunge in porturile lumii ca ofiteri de marina, interactionand in mod direct si
constant pe parcursul carierei lor cu autoritatile si institutile portuare, iar altii vor
deveni ei ingisi parte a acestor autoritati, institutii sau organizatii care activeaza in
vastul complex al activitatii de exploatare portuara si de cai navigabile.

Autorii nu au avut ca scop reinventarea unor notiuni teoretice si nici dechiderea
unor noi cai de cercetare a fenomenelor, cea mai mare parte a informatiei fiind
prezenta in carti, tratate, studii si articole tiparite pe hartie sau prezentate pe spatiul
virtual, unele dintre ele publicate de prestigiosi autori, altele prezentate de persoane
dedicate studiului, care nu au cerut celui care le-au studiat munca prinosul de a le
retine numele. in orice caz in bibliografia selectiva de la finalul cartii am incercat sa ne
amintim numele tuturor celor a caror informatie am utilizat-o. Si lor si celor pe care
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poate din neatentie, uitare sau graba i-am scapat, le mulfumim, caci fara munca lor
existenta acestui compendiu nu ar fi fost posibila.

Dar, daca nu inovatia este elementul cu care ne prezentam si ne mandrim in
fata dumneavoastra, modul in care am sintetizat, am structurat si am prezentat
informatiile, impletind disciplinele si aducandu-le pe toate la un nivel de intelegera facil
si unitar, poate sa fie cartea noastra de vizita in ceea ce priveste elementul de
unicitate acestui material didactic.

in masura n care propriile talente ne-au permis am incercat sa ilustram cartea
cu pictograme mai mult sau mai putin prelucrate, cautate cu destul de multa truda in
diverse publicatii si pe site-uri de specialitate, ilustratii care dezambiguizeaza uneori
informatia care altfel ar putea ramane de multe ori abstracta, pentru ca atunci cand
viitorul specialist va intalni in activitatea sa diverse situatji, mijloace de productie sau
fenomene prezentate sa le recunoasca mai usor.

Consideram ca fiecare student care va utiliza acest material didactic pentru
invatare si fiecare profesor care se va ghida catusi de putin dupa modelul de
prezentare a disciplinei pe care il propunem, reprezinta un partener care pune alaturi
de noi o caramida in marea constructie a obiectului de studiu, care este “Exploatarea
Sistemelor Portuare”.

Multumim cadrelor didactice din Catedra de Navigatie a Universitatii Maritime
Constanta, care ne-au incurajat si ne-au sprijinit cu materiale, informatii si sfaturi,
familiilor care au avut rabdarea sa ne pasuiasca in multele ore de studiu, sponsorului
aceste carti, care este CN APMC Constanta si studentilor de la care am invatat care
este abordarea pe care trebuie sa o avem pentru a le prezenta un material didactic la
un nivel adecvat lecturii si studiului individual.

Autorii
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