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Abstract: Tendinfa crescdanda a specializarii transporturilor care inseamnd S 0 specializare a navelor Si
utilajelor de transport terestru si implicit a instalafiilor de manipulare si stocare a marfurilor, domina Si
evoluiaza la cote maxime. Sectoarele portuare specializate sau dezvoltat considerabil datorita faptului ca
corespund nevoilor din ce in ce mai numeroase ale traficului, din ce in ce mai specializat si, de asemenea,
exigentelor unei gospodariri portuare moderne care, pentru motivarea personalului si usurarea conditiilor
de muncd, a condus la scindarea portului in unitati, centre de productie avind un anumit grad de
autonomie.

Tn continuare se dau cateva sectoare specializate denumite s “terminale” intdlnite in cadrul porturilor
la general, reliefandule si pe cele existente in Portului Internafional Liber Giurgiulesti, care nu sunt
limitative intrucat evolufia complexului portuar s mai cu seamd a condifiilor de transport poate conduce si
la specializarea §i altor categorii de marfuri.

Cuvinte cheie: terminal portuar , terminal de marfuri generale , terminal roll on-roll of (Ro-Ro), marfuri
neo-vrac.

1. Spatiul conceptual si rolul sectorului specializat “terminalul portuar”

In practica, operatiunile care se desfisoara in zilele noastre in porturi au contribuit la utilizarea mai
frecventa a conceptelor noi, in ceea ce priveSte activitatea portuara, in acest caz, terminalul portuar.

Un terminal portuar este format dintr-un cheu sau dintr-un grup de cheuri destinat unui trafic particular si
completat de instalatii terestre necesare acestui trafic. O buna reprezentare a acestei notiuni se intalneste la
terminalul de containere Tntrucét acest fel de terminal este amenajat in majoritatea porturilor [1].

Asadar, un terminal portuar este considerat ,,un mic port” in interiorul portului. Teritoriul sdu este bine
delimitat, cateodata el fiind inconjurat cu gard, cand natura activitatilor o cere, ca si in cazul terminalului de
containere unde intrarea si sortarea sunt strict controlate. Totodata, existenta acestui gard nu este tot timpul
necesarad asadar, anumite terminale specializate pentru receptia de marfa in vrac nu sunt intotdeauna inchise.
Deasemenea, au fost create din ce in ce mai multe terminale pentru mérfuri generale, fiecare terminal fiind,
n general, afectat de un trafic particular (in functie de tipul de marfa).

Un terminal trebuie sd fie dotat cu toate echipamentele de care are nevoie, precum §i cu personalul
necesar efectudrii de operatiuni zilnice, care se imparte in personal tehnic (intretinere) si administrativ
(contabilitate, statistica etc.). Un terminal trebuie conceput, dimensionat si echipat in functie de natura
traficului care va fi operat, fiind conditionat 1nsdsi de nave care urmeaza sa frecventeze terminalul precum si
de mijloacele si metodele de manipulare care vor fi utilizate. In functie de marfurile pe care le opereaza,
sectoarele specializate ale activitatii portuar-terminale pot fi clasificate astfel, acestea fiind:

1. Sectorul de marfuri generale;

2. Terminal de containere;

3. Terminal roll on-roll of (Ro-Ro);

4. Terminal feribot (pentru vagoane de cale feratd);
5. Terminal pentru nave de tip LASH;

6. Sector pentru peste;

7. Sector pentru fructe si trufandale;

8. Terminal de cereale;

9. Terminal pentru ciment;

10. Terminal pentru minereuri, cocs, carbune;



11. Sector pentru produse petroliere lichide, gaze lichefiate, Si alte produse inflamabile;

12. Sector pentru sulf;

13. Terminal pentru pasageri S.a.

Tn cadrul PILG se ntalnesc urmatoarele tipuri de terminale: terminal de produse petroliere, terminal de
produse cerealiere, terminal de ulei vegetal, terminal de mdrfuri in vrac, terminal de containere Si
mdrfuri generale, terminal Ro-Ro Si terminal de cale ferati cu ecartament combinat.

2. Caracteristica sectoarelor specializate ale marelor porturi cat si a celor din PILG

2.1 Terminalul produselor petroliere

Figura 1. Termialul s dép‘ozitul produselor pietroliere din PILG

in sectorul marfurilor lichide in vrac, porturile din nordul Europei au un rol fundamental, evidentiat prin
volumul de trafic si prin structurile specializate folosite la depozitarea produselor petroliere.

Lungimea cheurilor dedicate acestui tip de marfuri este mai micd Tn comparatie cu aceea dedicata altor
tipuri de marfuri si acest lucru din cauza particularitatilor acestui tip de trafic, care face superflud utilizarea
danelor de acostare ample, in timp ce depozitele de dimensiuni mari si legaturile cu zona industriald detin un
rol cheie. Acest sector va fi amplasat intr-o extremitate a portului sau in afara incintei acestuia, cat mai
departe de oras. Pe mal se vor prevedea rezervoare legate de port prin conducte.

Porturile Rotterdam, Anvers si Le Havre, cu o incidenta ridicatd de fluxuri petroliere asupra intregului
trafic au un complex infrastructural capabil sa satisfaca exigentele petrolierelor gigant si sd asigure un pescaj
de cel putin 16,70 m [2].

in alte porturi din nordul Europei adncimea redusi a ciilor de acces la cheuri limiteaza deseori traficul
petrolier; din cele trei porturi specializate in traficul marfurilor in vrac lichide doar Amsterdam ajunge la un
pescaj de 15 m. Rotterdam are o capacitate de stocare a produselor petroliere de aproximativ 30 mil. metri
cubi, urmat de Anvers cu 10 mil. si Le Havre cu 6 mil.

Proprietarul si operatorul terminalui de produse petroliere al PILG este Societatea Danube Logistics.
Terminalul constd dintr-o dand de acostare pe raul Dunarea, o baza petroliera formatd din 8 rezervoare,
utilaje de Incarcare a autocisternelor, si din a doua jumatate a anului 2012 — utilaje de incércare/descarcare a
cisternelor feroviare cu ecartament combinat. Cu o adancime a apei de 7 metri, dana terminalului petrolier
poate primi atdt nave maritime cat si barje fluviale. Astfel, pot fi descarcate din sau incarcate pe nava
simultan, 3 tipuri de produse petroliere.

Capacitatea totala de depozitare este de 63,600 metri cubi Si este impartitd in 8 rezervoare cu capacitatea
fiecaruia variind intre 4,200 si 12,600 metri cubi. Patru dintre cele opt rezervoare sunt dotate cu capac
plutitor si permit depozitarea benzinei si a altor tipuri de produse petroliere usoare. in semestrul | 2013 pe
teritoriul terminalului petrolier al Portului International, au fost importate 55,3 mii tone de productie
petroliera sau de 1,5 ori mai mult decat in perioada corespunzatoare a anului precedent. Au fost exportate 3,5
mii tone, iar pe teritoriul vamal al Republicii Moldova fiind livrate 36,7 mii tone. La finele perioadei de
raportare nca cca. 7,4 mii tone de produse petroliere erau depozitate.



2.2 Terminalul produselor cerealiere

Pentru traficul cerealelor sunt prevazute dane specializate, cu infrastructuri performante, asa cum au,
porturile Gand si Amsterdam.

Cele doua porturi cu o mare incidenta 1n traficul cerealelor au Impreuna dane ce se intind pe o suprafata
de 4.000 m, egald cu lungimea a 36 de terenuri de fotbal. Terminalele de cereale din porturile Le Havre si
Bremen au un pescaj limitat, in timp ce terminalele din porturile Amsterdam, Rotterdam si Anvers au o
adancime del4 m [3].

Gand este portul cu cea mai buna dotare in echipamente pentru incarcarea /descarcarea produselor
cerealiere, in terminalele specializate, existand 19 macarale cu o capacitate maxima de 1.000 tone / h. Portul
Gand are o capacitate de stocare a cerealelor exceptionald, silozurile putdnd inmagazina peste un milion de
tone de produse agricole, fiind astfel leader in domeniu.

Rotterdam are, impotriva dimensiunilor mult superioare ale portului si a pozitiei generale de leadership,
mai putine mijloace dedicate pentru Incarcarea /descarcarea cerealelor, dispunand de o capacitate maxima de
descarcare de 700 t /h fata de 1.000 t /h cat detine portul Gand si o capacitate a silozurilor agricole egald cu
jumatatea suprastructurilor din portul belgian.

Este interesant de retinut cd danele specializate in traficul produselor agricole sunt dotate cu structuri
specifice folosite si la incarcarea /descarcarea altor marfuri.

De exemplu, folosirea danelor atat pentru cereale, cat si pentru general cargo este orealitate in porturile
Rotterdam, Anvers si Le Havre.

Terminalul de produse cerealiere functioneaza 1in cadul Portului International Liber Giurgiulesti,
incepand din luna iulie 2009. ”Trans Cargo Terminals” SRL, societate subsidiard a Grupului de Companii
Trans Oil, a construit Si gestioneaza terminalul cerealier Tmpreuna cu societatea Danube
Logistics. Terminalul cerealier, cu o capacitatea de depozitare de 50,000 tone metrice, poate receptiona pana
la 3000 tone metrice de cereale pe zi prin intermediul transportului auto si feroviar. in acelasi timp, navele cu
o capacitate de pana la 7,000 tone metrice pot fi incircate cu o vitezi de pana la 300 tone pe ora. In perioada
de gestiune prin intermediul terminalului cerealier au fost exportate 86,3 mii tone, iar importate 57,0 mii tone
de productie cerealiera. La finele semestrului I 2013, pe teritoriul terminalului cerealier erau depozitate 7,3
mii tone productie cerealiera.

2.3 Terminalul de ulei vegetal

Terminalul de uleiuri vegetale din cadrul PILG functioneaza din luna noiembrie 2011. “Trans Bulk
Logistics” SRL, societate subsidiara a Grupului de Companii Trans Oil, a construit Si gestioneaza terminalul
de uleiuri vegetale impreund cu societatea Danube Logistics. Terminalul are o capacitate de depozitare de
6,000 tone metrice si poate receptiona nave cu o capacitate bruta de transport de pana la 10,000 tone.

2.4 Terminalul de marfuri in vrac

Toate porturile din nordul Europei au cel putin un terminal specializat pentru marfuri in vrac, chiar daca
danele cu o incidenta scazuta in acest tip de trafic au infrastructurile specifice limitate. De exemplu, Anvers
deruleaza un volum mare de trafic al marfurilor in vrac si are cele mai bune dane, terminale, structuri si
mijloace pentru marfurile in vrac solide. Danele pentru traficul marfurilor in vrac au un pescaj relativ mare,
cu toate acestea portul Hamburg este constituit din dane ce nu depasesc 12 m adancime, in timp ce celelalte
porturi din nordul Europei dispun de structuri care pot fi folosite de nave cu un pescaj maxim de 18 m. Portul
Rotterdam dispune de adancimi foarte mari in sectorul destinat marfurilor in vrac, limita maxima fiind de 23
m adancime [4].

Amplasat pe malul raului Prut, pe o suprafata de 4 hectare, terminalul de marfuri in vrac din cadrul PILG
se afld in proprietatea Si gestiunea societatii Danube Logistics. Tn anul 2012, prin intermediul terminalului
vor fi transbordate Tn mare parte produse de tip cox petrolier, piatra concasata Si agregate de cariera.
Transbordarea va fi efectuatd, cu ajutorul macaralei portuare mobile sau macaralei plutitoare, de pe barje
fluviale direct in camioane sau vagoane de cale ferata [5].



2.5 Terminalul de containere si mérfuri generale

Figura 2. Terminal de containere Si marfuri generale din PILG

Fluxurile de containere constituie, fard indoiald, traficul principal Tn majoritatea porturilor, prin urmare
este necesarda utilizarea unui numar mare de macarale, de insemnate spatii deschise pentru depozitarea
containerelor si de structuri de climatizare pentru conservarea marfurilor perisabile din interiorul
containerelor frigorifice.

Containerizarea a avut o importanta definitorie in diminuarea costurilor transportului pe mare, acest lucru
influentand direct economia si comertul global. In ultimii 50 de ani, exportul mondial a crescut considerabil
si continua si se dezvolte intr-un ritm superior cresterii PIB-ului tarilor implicate in comertul mondial.
Totodatd, volumul zilnic al operatiunilor valutare depaseste 1,5 trilioane de dolari, in timp ce, in 1973, acesta
era de numai 15 miliarde dolari. In aceste conditii, este evident rolul pe care il joac sistemul mondial de
transport.

in prezent, se poate observa o crestere rapida a capacititii de prelucrare a containerelor comparativ cu
ritmul de crestere al transporturilor containerizate. Armatorii §i companiile de transport 1si completeaza flota
comerciald cu noi cargoboturi cu insemnate capacitate de transport. Totodatd, se observda o acutizare a
concurentei pe piata transportului containerizat

Tn lista celor 18 porturi, lideri in prelucrarea containerelor, sunt incluse sapte porturi asiatice si patru din
zona de nord-vest a Europei. Totusi, cele patru mari porturi europene au prelucrat impreund cam tot atata cat
a operat un singur port din Asia - Hong Kong.

Eficacitatea terminalului de containere este conditionata de rapiditatea operatiilor de intrare si iesire din
terminal si de fluiditatea serviciilor rutiere si feroviare in ansamblul parcului pand la dana de operare;
dispozitive electronice amplasate la accesul in terminal faciliteaza identificarea rapida si controlul
containerelor fard ca vehiculele care le transporta sa fie tinute oprite sau sd se opreasca prea mult timp la
aceasta destinatie.

La 11 ianuarie 2012, societatea Danube Logistics, a dat In exploatare noul sau Terminal de Marfuri
Generale si Containere (TCMG). Terminalul dispune de un spatiu de depozitare deschis cu o suprafata de 2
hectare, de conexinue directa la calea ferata Si are 48 de prize pentru containerele frigorifice. Echipamentul
terminalului consta dintr-o macara portuard mobild Sennebogen cu o capacitate maxima de ridicare de 70
tone, un stivuitor cu brat de macara extensiva Kalmar Si doud stivuitoare frontale. Addncimea minima a apei
la terminal este de 5 metri.

2.6 Terminalul Ro-Ro

In ultimul timp tot mai mult se utilizeazi manipularea marfurilor, respectiv incarcarea-descircarea
navelor in sistem orizontal, ceea ce impune deplasarea containerelor cu camioane, pe remorci sau pe
platforme speciale cu roti de diametru mic (rolpalete) pentru a nu pierde prea mult din volumul calei navei.
In multe din porturile din nordul Europei terminalele pentru incircarea /descarcarea mijloacelor auto coincid
cu danele pentru general cargo. Cu toate acestea, multe porturi sunt dotate cu infrastructura necesara pentru
traficul mijloacelor auto, cele mai specializate porturi fiind Bruges si Le Havre. Pescajul din aceste terminale
se incadreazd in mod obisnuit intre 11-12 m insad pescajul porturilor Burges si Anvers depaseste 14 m
adancime, prin urmare acestea sunt accesate de cele mai mari nave Ro-Ro.

Danele terminalelor Ro-Ro sunt echipate cu rampe prevazute cu pante de dimensiuni suficiente pentru ca
operatiunile de transbordare sa se realizeze in flux continuu. De exemplu, o dand destinatd sa primeasca
navele Ro-Ro cu incarcaturi de peste 500 de camioane sau remorci trebuie sa dispuna de o panta de cel putin



5 %. Rampele folosite in terminalul Ro-Ro sunt de tip rutier, constuctia lor realizandu-se ntr-o maniera
corespunzatoare modului de rulare a incarcaturilor, lent si cu frecvente manevre de franare.

In vecinitatea terminalului de containere Si marfuri generale ale PILG, societatea Danube Logistics
executd lucrari de constructie a unei rampe Ro-Ro, finalizarea careia este preconizata pentru sfarsitul
trimestrului trei al anului 2012.

2.7 Terminalul de cale ferata cu ecartament combinat

In anul 2011, societatea Danube Logistics a demarat lucrarile de constructie a unui terminal de cale
feratd cu ecartament combinat pe teritoriul PILG, de standart ingust Si lat. Fiind primul terminal de cale
ferata cu ecartament combinat, instalatia/utilajul permite transportul bunurilor pe cale feratd direct din/in
Moldova, tarile CSI si tarile membre ale UE. Constructiei noului terminal de cale feratd permite
transportarea marfurilor lichide, marfurilor uscate Si a celor conteinerezate. De curdnd a fost dat n
exploatare primul segment de cale ferata cu ecartament european din Republica Moldova astfel, segmentul
va asigura conexiunea pe cale feratd a Portului International Giurgiulesti din Republica Moldova cu
comunitatea europeana la frontiera cu Romania.
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