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OcHOBHbIE MO0JIOKEHHS] BBIHOCHMbIE Ha 3alIMTY: pa3paboTka CTPATErHd YCTOWYMBOTO
MEHE/DKMEHTa M CTPYKTYPHOH MOJICNIM YIPaBJICHUS MOPCKAMH TIOPTOBBIMH KOMILIEKCAMH B
YCIIOBUSAX IKOJIOT0-9KOHOMHUYECKUX PHUCKOB

TeopeTnueckoe 3HaYeHHE U MPAKTHYECKAS IEHHOCTHh PadoThl 000CHOBAaHA HCITOJIb30BAHHEM
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YCIOBUSAX KOJOT0-9KOHOMUYECKUX PUCKOB. Te€OpeTHyecKyto OCHOBY HCCIIEJOBAHUS COCTaBHIIU
HAy4YHBIC TPYIBI OTCUECTBEHHBIX M 3apYOCIKHBIX YUCHBIX IO MPOOIeMaM OKPYXKAIOIICH Cpebl B
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INTRODUCERE

Actualitatea si importanta problemei abordate. Complexele portuare maritime (CP) in
calitate de teritorii speciale n conditiile contemporane presupun studierea activitatii economice
a acestora de pe pozitiile asigurarii dezvoltarii social-economice si ecologico-economice.

Procesul managementului dezvoltarii CP trebuie sa fie orientat pentru crearea si utilizarea
complexa a mecanismului economic, orientat, pe de o parte, pentru sporirea eficacitatii
functionarii insdsi CP (ceea ce este legat direct cu sporirea ecologizarii procesului de
transportare si prelucrare a marfurilor), pe de altd parte, pentru imbunatatirea indicatorilor
ecologici regionali, pentru perfectionarea mecanismului economico-ecologic in intregime de
gestionare a subiectilor de importantd ecologica in regiune, si, prin urmare, pentru formarea
sistemului adecvat de influente administrative, care sa contribuie la dezvoltarea pietei serviciilor
ecologice tinand cont de asigurarea securitatii, cat economice, atat si ecologice. Unul dintre cei
mai importanti factori, care franeaza dezvoltarea regionald echilibratd si stabila, este riscul
ecologic si economic, evaluarea caruia poate fi considerata parte componentd a mecanismului de
utilizare a resurselor naturale si dezvoltare stabila. In legitura cu aceasta, dezvoltarea modelului
structural de gestiune CP este insotitd direct de parametrii dezvoltarii sistemului ecologic-
economic al teritoriilor, in limitele carora ele functioneaza. Din acest punct de vedere tema
Elaborarea modelului structural de gestiune a complexelor portuare maritime in conditiile
riscului ecologico-economic este actuala.

Gradul de studiere a problemei. Problema supusa examinarii presupune analiza
multilaterald a pozitiei orientarilor economice contemporane, metodelor de modelare economico-
matematicd a riscurilor ecologice si economice, a problemelor social-economice §i economico-
ecologice de dezvoltare stabila din punct de vedere ecologic a CP si teritoriului in limitele caruia
sunt amplasate acestea.

Multiversiunea problemei a conditionat dificultatea studierii sistemice a acesteia. Trebuie
de remarcat faptul cd aspectele diverse ale problemei evaludrii criteriilor masurilor de protectie a
naturii, dezvoltarii durabile si gestionarii riscurilor ecologice si economice au fost studiate in
lucrarilor multor economisti. Aspectele economice ale protectiei mediului inconjurator si
utilizarii resurselor naturale sunt studiate pe larg in lucrarile lui Angelescu A., Visan S., Bartel
S.M,, Bran F., lon I, Fistung D., Lupan E. si a.

Aspectele economice ale problemei dezvoltdrii durabile a sistemelor ecologice a
teritoriilor urbanizate sunt expuse in lucrarile lui Marcovitz P., Mancebo Fr., Mazilu M.,

Petrescu-Mag R.M., Prezssl C.



Problemele aplicarii modelelor economico-matematice si tehnologiilor computerizate in
procesul analizei riscurilor ecologice si economice in conditiile economiei de piatd sunt
examinate in lucrarile multor savanti autohtoni si de peste hotare: Ackoff R. L., Banciu D., Carp
D., Pap P., Prezssl C., Short J. F.. Apreciind la justa lor valoare studiile autohtone si de peste
hotare in domeniul economiei utilizarii resurselor naturale, dezvoltare stabila, gestionarii
riscurilor ecologice si economice si protectiei mediului inconjurator, este necesar de a remarca,
ca majoritatea studiilor autohtone privind dezvoltarea stabild a CP si teritoriilor aferente, bazate
pe conditiile reglementarii a activitatii de protectie a naturii, nu tin cont totalmente de starea
reald a mediului inconjurdtor in regiunile supuse examinarii, iar studiile de peste hotare reflecta
insuficient trasaturile specifice si diversitatea teritoriala a factorilor, care influenfeaza asupra
formarii strategiei gestionarii CP, tinand cont de specificul ecologo-economic al teritoriilor din
preajma porturilor. De aceea, a aparut necesitatea obiectivd a cercetarii §i perfectionarii
mecanismului economic de gestionare a riscurilor ecologice §i economice, orientat pentru
reducerea acestora in CP si elaborarea modelului structural de gestiune a complexelor portuare
maritime in conditiile riscului ecologico-economic. Din acest punct de vedere tema aleasa este
de actualitate si de interes deosebit.

Scopul si obiectivele tezei consta in faptul ca in baza analizei economice complexe a
riscurilor ecologice si economice ale teritoriilor portuare de a elabora un model structural de
gestiune a CP.

Realizarea scopului trasat este legata de solutionarea urmatoarelor obiective principale:

- a studia problemele existente ale economiei utilizarii resurselor naturale si protectiei
mediului inconjurdtor in cadrul functionarii CP, care franeazd trecerea teritoriilor portuare la
modelul dezvoltarii durabile;

- a analiza cauzele principale si consecintele poludrii mediului inconjurdtor de catre
obiectele CP, tinand cont de specificul procesului de productie: a evalua criteriile, a determina
factorii si conditiile realizarii politicii eficiente de protectie a naturii;

- a efectua analiza factorilor aparitiei riscurilor ecologice si economice in cadrul
functionarii CP;

- a depista sistemul de indicatori care caracterizeazd in mod mai adecvat starea
dezvoltarii durabile a CP si mecanismul asigurdrii acestuia;

- a elabora strategia managementului echilibrat al CP, care tine cont de cerintele ecologo-
economice;

- a elabora modelul structural de gestiune a complexelor portuare maritime in conditiile

riscului ecologico-economic.



Obiectul cercetirii constituie CP in calitate de componente ale infrastructurii de
productie, functionarea carora acorda influenta ecologica asupra mediului din preajma portului si
necesita interventie 1n activitatea lor in directia reducerii riscurilor ecologice si economice.

Subiect al cercetarii sunt relatiile de organizare economica a subiectilor CP, organelor
administrative §i populatiei in partea stabilirii dezvoltdrii lor echilibrate, t{indnd cont de
coordonarea intereselor economice, sociale si ecologice ale tuturor participantilor la procesului
economic al teritoriilor portuare.

Noutatea stiintifica a rezultatelor obtinute consta in elaborarea modelului structural al
gestiondrii complexelor portuare maritime, intelese ca componentd structural-functionalad
indispensabila a economiei regionale, care se bazeaza pe realizarea ideii evidentei totale maxime
si reducerii riscurilor ecologice.

1. Concretizarea si completarea notiunii de risc ecologico-economic al complexului portuar
maritim.

2. Formarea mecanismului realizarii sistemului de masuri de protectie a naturii pentru
asigurarea securitatii ecologice a procesului de transbordare in cadrul functiondrii CP, si
permutare a 1incarcaturilor, restabilirea componentelor mediului natural aferent teritoriilor
porturilor.

3. Propunerea matricei de prezentare a indicatorului integrat de evaluare a riscului
ecologico-economic al CP.

4. Elaborarea modelului structural al gestiondrii complexelor portuare maritime in baza
algoritmului procesului gestionarii riscurilor ecologice si economice ale CP.

Semnificatia teoretici si valoarea aplicativd a lucririi. Prevederile generale si
rezultatele cercetarii de tezd au fost raportate si puse 1n discufie in cadrul seminarelor si
conferintelor internationale, nationale, institutiilor de invatdmant superior, stiintifice si
stiintifico-practice.

Abordarile conceptuale propuse de autor privind gestionarea riscului ecologo-economic
al CP sunt acceptate pentru realizare de catre Administratia Maritimd a Portului Constanta,
despre care fapt marturisesc actele de implementare.

Problema stiintificA importanti solutionati consta in determinarea  factorilor
economici si ecologici de reducere riscului ecologo-economic, fapt ce a condus si a contribuit
la perfectionarea managementului dezvoltarii Complexelor Portuare si perfectionarea sistemelor
managementului dezvoltarii teritoriului Complexelor Portuare ale or. Constanta in vederea
sporirii eficacitdfii economice si creerii unui model structural al gestiondrii complexelor portuare
maritime ca un sistem echivalent al functiondrii componentei economice si ecologice a

formatiunii teritoriale.
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Suportul metodologic si teoretico-stiintific au servit lucrarile savantilor autohtoni si de
peste hotare In domeniul economiei utilizarii resurselor naturale, conceptiile si ipotezele
fundamentale de interactiune a societatii si naturii, mecanismele contemporane ale economiei de
piatd in sfera protectiei mediului Inconjurdtor si utilizarii resurselor naturale, gestionarii
riscurilor ecologice si economice, prevederile generale ale managementului teoretic, experienta
autohtond si de peste hotare in domeniul modelarii economico-matematice si tehnologiilor
informationale ale utilizarii resurselor naturale.

Aparatul metodologic de instrumente. In procesul cercetirii de disertatie au fost aplicate
diverse abordari metodologice, inclusiv abordarea normativa si sistemicd in cadrul studierii
procesului de gestionare a CP, metodele analizei logice, financiar-economice, comparative,
precum si modelarii economico-statistice.

Prelucrarea si efectuarea calculelor analitice s-a realizat cu ajutorul instrumentarului
mijloacelor de programare, ceea ce a permis in intregime de a asigura veridicitatea rezultatelor si
de a fundamenta concluziile, recomandarile si propunerile.

Baza normativa si informativ-empirica a cercetarii s-a forma in temeiul informatiei
statistice si analitice, materialelor instructive ale departamentelor, materialelor conferintelor si
seminarelor, programelor social-economice de dezvoltare a regiunii si orasului. In lucrare sunt
utilizate materiale strategice si documentare, care caracterizeaza starea protectiei mediului
inconjurdtor al or. Constanta, in special pe teritoriul CP, precum si materiale interne si rapoartele
obiectelor CP.

Rezultatele stiintifice principale inaintate spre sustinere: elaborarea modelului
structural al gestiondrii complexelor portuare maritime; formarea mecanismului realizarii
sistemului de masuri de protectie a naturii pentru asigurarea securitatii ecologice a procesului de
transbordare in cadrul functionarii complexelor portuare; matricea de prezentare a indicatorului
integral de evaluare a riscului ecologico-economic al complexelor portuare.

Implementarea rezultatelor investigatiilor din cadrul tezei este determinata de
utilizarea rezultatelor teoretice obtinute in cadrul studiilor efectuat in activitatea in cadrul
functionarii CP. Ca baza teoretica a cercetarii au servit lucrarile stiintifice ale savantilor
autohtoni si internationali despre sistemele managementului economic si ecologic, cercetarile
fundamentale cu privire la problemele evaluarii eficientei de gestiune criteriilor, determinarea
factorilor si conditiilor realizarii politicii eficiente de protectie a naturii, factorilor aparitiei
riscurilor ecologice si economice 1n cadrul functiondrii CP. Rezultatele elaborarii modelului
structural de gestiune a complexelor portuare maritime in conditiile riscului ecologico-economic

au fost aplicate in porturi Constanta, Mangalia, Midia din Romania.
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Aprobarea rezultatelor. Pozitiile teoretico-metodologice si practice elaborate in lucrare
au fost raportate la conferintele stiintifico-practice, seminarele si forumurile internationale:
Rezultatele cercetarii au fost raportate la 4 Conferinte internationale practico-stiintifice.

La tematica studiului de disertatie sunt publicate 11 lucrari stiintifice cu volum total de 3,25 c.a.

Sumarul compartimentelor tezei. Teza consta din introducere, trei capitole, concluzii
generale si recomandari, bibliografie, care numara 109 de surse, contine 18 tabele, 17 figuri.

In Introducere se argumenteazd actualitatea temei de cercetare, sunt formulate
obiectivele, sarcinile si obiectul investigatiilor, se face o caracterizare succintd a lucrarii,
subliniindu-se noutatea stiintifica si valoarea ei practica.

In capitolul I ,,Conditiile economice ale dezvoltarii complexelor portuare” este ficuti
analiza metodelor economice ale asigurarii stabilitatii teritoriilor portuare in rezultatul activitatii
complexelor portuare, sunt examinate sisteme de gestionare a strategiilor de protectie a naturii in
scopul sporirii eficacitatii gestionarii complexelor portuare, sunt analizate modelele gestionarii
riscurilor ecologice, sunt formulate exigentele evaluarii influentei acestora asupra dezvoltarii
complexelor portuare.

In capitolul 11 ,,Metodica evaluirii stabilitatii dezvoltirii complexelor portuare tinind
cont de factorii riscului ecologo-economic” este examinata dezvoltarea ecologo-economice a
complexelor portuare, procesul de dezvoltare stabila a teritoriului complexelor portuare in baza
analizei factorilor riscului ecologo-economic, este expusa Strategia gestionarii factorilor riscului
la nivel local in scopul asigurarii sigurantei regionale in Romania.

in capitolul 111 ,,Elaborarea structurii gestionarii riscurilor ecologice si economice ale
complexelor portuare” este expus modelul evaludrii riscurilor ca mijloc instrumentar de sporire a
eficacitatii gestionarii, elaborat modelul structural al gestionarii complexelor portuare in sistemul
ecologo-economic al formatiunii teritoriale.

In Concluzii generale si recomandiri sunt expuse principalele concluzii obtinute ca
urmare a cercetdrilor efectuate si sunt formulate recomandari, care pot contribui la perfectionarea
gestiunii a complexelor portuare maritime in conditiile riscului ecologico-economic.

Cuvinte cheie: complexele portuare maritime, mecanismul economic, mecanismul
economico-ecologic, riscul ecologic si economic, modelul structural, dezvoltarea durabila,

politici eficiente de protectie, managementul echilibrat, economie regionala
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1. CONDITIILE ECONOMICE ALE DEZVOLTARII COMPLEXELOR PORTUARE

1.1 Metodele economice ale asigurarii stabilitatii teritoriilor portuare in rezultatul
activitatii complexelor portuare

Una dintre problemele actuale, care se afld actualmente in centrul atentiei, este problema
asigurarii activitatii stabile subiectilor economici si tarii in Intregime. Este imposibil de asigurat
dezvoltarea stabila pe teritoriul roman, aplicand unele si aceleasi mecanisme si instrumente,
deoarece teritoriile sunt diferite dupd conditiile initiale, specializare, destinatie, situatie
geopolitica, resurse naturale, conditiile climaterice. Obiectul supus examinarii de catre noi este
amplasat in zona de sud-est a Europei, care posedd de o conditie speciala pentru asigurarea
dezvoltarii durabile.

,,Coasta” este locul unde uscatul intdlneste marea. Daca aceasta linie nu s-a deplasa, ar fi
pur si simplu o linie pe harta sau pe o imagine din satelit. Insa procesele naturale care modeleaza
coasta sunt foarte dinamice, diferind in spatiu si timp. Astfel, linia care uneste uscatul cu marea
se deplaseaza in mod constant. Aceste deplasari pot fi produse de ridicarea si coborarea
mareelor, valurile de furtuna, eroziune (de exemplu, la Eforie Nord si Eforie Sud) si de procesele
de depunere (de exemplu, in Delta Dunérii). Aceasta linie creeaza o regiune de interactiune
dintre uscat si mare, mai curand o fasie decat o linie. Astfel, zona costiera poate fi conceputa ca
zona care prezinta interfata dintre uscat si mare, zona costiera putand fi definita ca fiind fasia de
uscat, adiacenta spatiului marin (apa si teren submers), in care procesele terestre si utilizarea

uscatului afecteaza in mod direct procesele si utilizarile marine si viceversa [28]

Tabelul 1.1. Tipuri de limita pentru obiectivele proprii de management costier [elaborat de autor]

Limita dinspre uscat Limita dinspre mare

Pana la 100 m Refluxul mediu si fluxul mediu

100-500 m Distanta arbitrara in afara tarmului, de la linia mareei
500 mlalkm Limita marii teritoriale de 3 NM

1-10 km Limita marii teritoriale de 12 NM

Intinderea jurisdictiei conducerii Limita jurisdictiei nationale / 200 NM EEZ sau zona de
locale pescuit

Cumpana de ape Marginea platoului continental

Variabila in functie de utilizare Variabila in functie de utilizare

In comparatie cu suprafata totald a tarii (index de insularitate = 0,1%), ca si masurata prin
raportarea la populatia care locuieste in municipiile costiere ca procentaj raportat la populatia
tarii (index de vulnerabilitate = 4%), caracterul coastei Romaniei in comparatie cu alte state

membre ale Uniunii Europene este prezentata prin formula 1.1.
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Index de insularitate:

Dobrogea pop 1,000 %
Roménia pop 22,271,000
Coastline =~ 225km 0.1%

Land Area 230,340 km?

(1.1)

(1.2)

In comparatie cu multe alte tari ale Uniunii Europene, Romania are o linie costiera scurta

(254 km). Cu toate acestea, datoritd importantei economice a acesteia, intinselor sale habitate

naturale protejate si pozitiei geografice ca principal coridor de transport la frontiera estica a

Europei, zona costiera reprezinta o zona importanta pentru Romania.

Tabelul 1.2 Demarcarea zonei costiere a Romaniei [77]

Zona Limita Limita Include Presiuni
dinspre uscat/dinspre mare
Impact
Zona de impact asupra Cumpana de 50 m +MSL |Dealurile IAsezari umane, despaduriri
interiorului uscatului  fape Dobrogei
(zona de poluarea
reincarcare) apelor
subterane,
eroziunea solului
Zona de planificare 50 m +MSL 50- 150 m  (Campia IAgricultura, irigatii,
(fasia costiera, industrie, ape uzate,
costiera) lacuri, transport, turism _-poluarea
lagune, solului, apei,
DDBR atmosferei,
deshidratare -
degradarea ecosistemelor
Zona de management 50- 150 m |l NM inspre |[Zona de Densitatea populatiei,
(fasia mare de la  [langa tarm, |evolutia liniei tarmului
costiera) |[linia de baza (infrastructura |construirea de
porturi si
Porturi de
agrement~ Degradarea
mediului
Zona de impact a Liniade1l |Liniadel12 |Apele Poluarea apei, supra-
Marii Negre NM NM teritoriale  exploatarea, linii de

transport ferry
degradarea
ecosistemelor

In centrul atentiei noastre - problemele dezvoltarii zonei costiere a Romaniei, dar atentia
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principald in aceasta lucrare este acordata problemelor dezvoltarii celui mai mare dintre ele -
complexului portuar Constanta (CP). CP este un complex de intreprinderi care deservesc
procesul de transportare si prelucrare a marfurilor.

Politica economica contemporand a acestui teritoriu este orientatd pentru amplificarea
activitatii complexului de transport, sporirea capacitatii de trecere a drumurilor auto si liniilor de
cale feratd, atentie deosebita se acorda dezvoltarii porturilor pe teritoriul in cauza [78].

Infrastructuri de transport actuala din Romania si regiunea Dobrogei in opinia autorului
este slab dezvoltata si, in general, de slaba calitate. Densitatea drumurilor publice continue sa fie
scazutd in comparatie cu tarile Uniunii Europene (£ 33 km/100 km.p. in Romaénia si + 116
km/km.p. in tarile membre ale UE). In regiunea Dobrogei, retelele de transport constau in
drumuri (£ 3.500 km), cai ferate (= 460 km), cai de transport aeriene si pe apele de interior pe
Dunare (Ostrov, Macin, Isaccea, Sulina) si pe Canalul Dunére - Marea Neagra. Canalul Dunare -
Marea Neagrd, lung de 64 km, scurteazd navigatia catre Portul Constanta cu 300 km. Judetul
Tulcea si judetul Constanta beneficiaza fiecare de cate un aeroport de mici dimensiuni. Desi
aeroportul Constanta este cunoscut ca aeroport international, zborurile internationale sunt reduse
si limitate la anotimpul estival. Datorita pozitiei geografice a Romaniei in zona de intersectare a
trei Coridoare Pan- europene (Coridoarele IV, VII §i IX) si datorita importantei viitoare si
potentialului Portului Constanta, transportul rutier si cel feroviar este in curs de modernizare.

Autorul a ajuns la concluzia ca sunt planificate reabilitarea si modernizarea transportului
naval pe Dunare si pe canalele Dunare-Marea Neagra si Poarta Alba-Midia. Pe termen scurt sunt
prevazute imbunatatiri ale sediilor portuare din Galati, Tulcea si Drobeta Turnu-Severin. In
consecinta, politicile Romaniei sunt directionate catre dezvoltarea capacitatilor anumitor sectoare
situate pe traseele coridoarelor paneuropene IV, VII si IX. Acestea vor fi importante pentru

dezvoltarea economica a regiunii Dobrogei si a zonei costiere.

Tabelul 1.3. Fapte si cifre pentru infrastructura [3]

Porturi Constanta (Mangalia, Midia) | Sulina

Coridorul Paneuropean 1V
(drumuri, cai ferate)
Infrastructura Coridorul Paneuropean VII
(Rhine- Main-Dunare)
Conducte petroliere

Tulcea legat de Marea
Neagra prin Sulina

Cele mai importante centre urbane din regiunea Dobrogei sunt Constanta, Tulcea,
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Cernavoda, Medgidia, Eforie si Mangalia, cu un total de peste 1.000.000 de locuitori. Activitatile
economice cele mai importante din aceste orase sunt industria (manufactura, serviciile,
prelucrarea alimentelor), turism (peste 1 milion de persoane pe an), comertul, transport si
prelucrarea, santierele navale, pescuitul (aproximativ 3.000 t/an) si exploatarea petrolului in zona
de platforma.

Portul Constanta beneficiazd de o pozitionare geograficd avantajoasd, fiind situat pe
rutele a 3 coridoare de transport pan-european: Coridorul IV, Coridorul IX si Coridorul VII
(Dunérea) - care leaga Marea Nordului de Marea Neagra prin culoarul Rhin-Main-Dunare. Portul
Constanta are un rol major in cadrul retelei europene de transport intermodal, fiind favorabil
localizat la intersectia rutelor comerciale care leaga pietele tarilor fara iesire la mare din Europa
Centrala si de Est cu regiunea Transcaucaz, Asia Centrala si Extremul Orient.

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 unul dintre principalele centre de distributie care deservesc regiunea
Europei Centrale si de Est, oferind o serie de avantaje, printre care cele mai importante sunt :

- Port multifunctional cu facilitdti moderne si adancimi ale apei in bazinul portuar
suficiente pentru acostarea celor mai mari nave care trec prin Canalul Suez;

- Acces direct la tarile Europei Centrale si de Est prin Coridorul Pan European VII -
Dunarea;

- Centru de distributie a containerelor catre porturile din Marea Neagra;

- Conexiuni bune cu toate modalitatile de transport: cale ferata, rutier, fluvial, aerian si
conducte;

- Terminale Ro-Ro si Ferry Boat care asigura o legatura rapida cu porturile Marii Negre
si Marii Mediterane;

- Facilitati moderne pentru navele de pasageri;

- Disponibilitatea suprafetelor pentru dezvoltari viitoare;

- Portul Constanta are statutul de Zona Liberd, fapt care permite stabilirea cadrului
general necesar pentru facilitarea comertului exterior si a tranzitului de marfuri cétre/dinspre
Europa Centrala si de Est.

Portul Constanta este situat pe coasta vestica a Marii Negre, la 179 nM de Stramtoarea
Bosfor si la 85 nM de Bratul Sulina, prin care Dundrea se varsd in mare. Acoperd o suprafatd
totala de 3.926 ha, din care 1.313 ha uscat si 2.613 ha apa. Cele doud diguri situate in partea de
nord si in partea de sud addpostesc portul, creand conditiile de sigurantd optima pentru

activitatile portuare. In prezent, lungimea totala a Digului de Nord este de 8,34 km, iar cea a
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Digului de Sud de 5,56 km. Portul Constanta are o capacitate de operare anuala de aproximativ
120 milioane tone, fiind deservit de 156 de dane, din care 140 sunt operationale. Lungimea totala
a cheurilor este de 29,83 km, iar adancimile variaza intre 7 si 19 m.

Aceste caracteristici sunt comparabile cu cele oferite de catre cele mai importante porturi
europene si internationale, permitand accesul tancurilor cu capacitatea de 165.000 dwt. si a
vrachierelor cu capacitatea de 220.000 dwt.

Portul Constanta este atat port maritim, cat si port fluvial. Facilitatile oferite de Portul
Constanta permit acostarea oricarui tip de nava fluviala.

Legatura Portului Constanta cu Dunarea se realizeaza prin Canalul Dunare - Marea
Neagra si reprezintd unul dintre principalele avantaje ale Portului Constanta. Datorita costurilor
reduse si volumelor importante de marfuri care pot fi transportate, Dunarea este unul dintre cele
mai avantajoase moduri de transport, reprezentand o alternativa eficienta la transportul rutier si
feroviar congestionat din Europa.

Cantitati semnificative de marfuri sunt transportate intre Portul Constanta si tarile
Europei Centrale si de Est: Moldova, Bulgaria, Serbia, Austria, Slovacia si Germania.

Problemele principale ale portului existent constau in asigurarea sigurantei functionarii si
dezvoltarii sistemelor ecologice fara risc de gestionare a proceselor de transbordare.

Pe parcursul expunerii punctului nostru de vedere, probleme extrem de diferite cad in
centrul atentiei: politica generala a dezvoltarii CP Constanta in conditii post-aderdrii, cu tentativa
de a evalua insemnatatea acestuia la nivel de stat, regional si local; asigurarea sigurantei
ecologice a activitdtii economice. Set de mdsuri in cazul solutiondrii acestor probleme poate
asigura evitarea sau diminuarea considerabild a riscului prejudiciului material, legat nu atat de
pierderea incarcaturilor si obiectelor infrastructurii, cat de poluarea mediului inconjurdtor si
consecintele ecologice grave. Este necesar de a remarca, ca starea contemporand a portului
Constanta este conditionatd de consecintele post-aderarii, iar criza care a urmat, a contribuit la
solicitarea si dezvoltarea insuficientd a portului Constanta.

Traficul total de marfuri inregistrat in 2010 in porturile maritime roménesti a fost de
47.563.879 tone, inregistrandu-se o crestere de 13,21%, fata de anul 2009. in portul Constanta,
traficul de marfuri Tnregistrat in anul 2010 este de 42.714.653 tone, fatd de 37.262.527 tone in
anul 2009, remarcandu-se o crestere de 14,6%. De asemenea, In portul Midia, traficul de marfuri
a fost, in 2010, de 4.574.170 tone, fata de anul 2009, cand s-au inregistrat 4.438.770 tone, iar in
portul Mangalia, 275.056 tone, fata de 312.881 tone in 2009.

Traficul de containere a totalizat 5.887.879 tone, respectiv 556.694 TEU, comparativ cu
anul 2009 cand au fost inregistrate 5.898.010 tone, respectiv 594.303 TEU. Pe grupe de marfuri,

s-au Inregistrat cresteri de trafic la: cereale (15,7%); produse alimentare (21,7%); Tngrasaminte
17



(31,34%); produse chimice (61,32%); echipamente, masini (9%); minereuri de fier, deseuri de
fier si otel (39,3%); animale vii, sfecla (221,1)%; produse petroliere (3,8%); minereuri si deseuri
neferoase (365,3%); combustibili minerali solizi (9,4%); lemn, plutd (14,7%). S-au remarcat insa
si scaderi de trafic, in cazul produselor metalice (3,5%), articolelor diverse (0,3%), petrolului
brut (20,4%), cimentului si varului nestins (12,6%), mineralelor brute sau prelucrate (27,3%).
Tendinta de crestere a traficului de marfuri prin porturile maritime roméanesti se mentine si in
2012, pana la aceastd datd inregistrandu-se 5.760.096 tone, cu 17,08% mai mult decat anul
trecut, in aceeasi perioada. In perioada analizata, traficul de containere a totalizat 760.631 tone,
respectiv 73.133 TEU.

Analiza datelor rapoartelor ultimilor ani marturiseste despre suprasolicitarea
debarcaderelor principale ale CP: coeficientul ocuparii semnificatia normativa fiind de 0,55 -
0,66, constituie de facto 0,8 - 1,0, adica cu 40-50 % mai mult decat normativul. Nivelul inalt al
solicitarii debarcaderelor pentru incarcaturi este conditionat de cresterea considerabilda a
traficului de marfuri[26].

Tinand cont de asemenea perspective de crestere a traficului de marfuri si inasprirea
concurentei din partea anumitor state, urmeaza a trata in alt mod strategia dezvoltarii porturilor.

Desemnand portul in calitate de veriga principala in nodul de transport, este necesar de a
remarca, ca complexul portuar este nu doar un complex tehnologic, ci teritoriul, unde
concomitent cu activitatea de productie si antreprenoriala se realizeaza si se asigura un sir de alte
sarcini importante de stat, care permit accelerarea ritmurilor dezvoltarii social-economice.

Dezvoltarea CP in opinia autorului este necesara si din cauza ca intreprinderile acestuia la
nivel de 80% formeaza baza impunerii fiscale (bugetul orasenesc). Practic fiecare al patrulea
locuitor angajat in cdmpul muncii din Constanta este legat de CP. Pe langa aceasta, regiunea
Dobrogea cu nodul de transport puternic a devenit avanpostul economic al Roméaniei pe Marea
Neagri. In ziua de azi pe teritoriul CP functioneazi 697 de companii, care practica servicii
marfuri, servicii navale si altele. Complexul portuar contemporan poate juca un rol activ in
dezvoltarea infrastructurii transportului si serviciilor, ceea ce la randul sau poate contribui la
majorarea fluxului de incarcaturi internationale, totodatid, nu doar la trecerea lor prin
debarcaderele complexului, dar si in cadrul transporturilor in toate regiunile proxime. Crearea
noilor capacitati portuare si de transbordare va scuti Romania de dependenta de alte state in
transportarea incarcaturilor de export-import. Apare posibilitatea de acordare catre tarile terfe a
unui sortiment larg de servicii de transport la trecerea incarcaturilor acestora pe teritoriul
Romaéniei si transbordarea lor in portul Constanta.

Implementarea tehnologiilor contemporane de prelucrare a incarcaturilor, acordarea (din

punct de vedere economic) a conditiilor contractuale mai favorabile de receptionare si prelucrare
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a Incarcaturilor si expedierea ulterioara a incarcaturilor catre statele - membre CE si tarile terte
poate spori competitivitatea Romaniei pe piata serviciilor de transport. Realizarea programelor
de reconstructie si dezvoltare a CP se va incununa de rezultate economice si financiare
importante la nivel regional si local.

Programul CP creeaza condifii pentru solutionarea unui sir de probleme sociale
stringente ale regiunii. Doar 1n or. Constanta in cadrul subiectilor CP vor fi create suplimentar
pana la 1000 de locuri de munca permanente, dar tinand cont de clientii si partenerii complexului
industrial portuar in regiune si in afara hotarelor acesteia, circa 2000 locuri de munca.

Analiza informatiei prezentate demonstreaza, ca potengialul enorm al portului Constanta
poate fi antrenat doar prin reconstructia complexului existent, tindnd cont de programele
ecologice de dezvoltare.

La etapa actuald dupa parerea autorului orientarea intereselor de stat este concentrata
asupra formarii sistemului cu multe niveluri al functiondrii CP, unde de aceasta depinde in mare
masura structura vietii, divizarii muncii, sanatatii populatiei, care se formeaza istoric. Din punct
de vedere al destinatiei si specificului complexului portuar sistemul cu multe niveluri este

prezentat pe fig. 1.1

— Legaturile directe si inverse

............... Legaturi care lipsesc

Z - investitii In dezvoltare;

F1 - investitii in masurile de protectie a naturii;

X - sisteme economice, politice, tehnologice;
F,- influenta asupra mediului Inconjurator;
Y - spectrul serviciilor;
F; - statii de epurare, tehnologii de epurare.

Fig. 1.1. Sistemul functionarii complexelor portuare
Sursa: [97]
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Tinand cont de structura in cauza este necesar de a remarca, ca problemele ecologiei pe
teritoriile portuare au devenit la fel de acute ca si dezvoltarea economicd 1n sens stiintifico-
teoretic §i practic:

In primul rand, mersul obiectiv al dezvoltirii economice pe calea integrarii activitatii
economice, credrii complexelor economice teritoriale de productie are loc doar in baza
specializarii si diferentierii procesului de productie pentru a utiliza la maximum «efectul
locului». Toate acestea nu pot fi realizate fard existenta si functionarea mecanismului deja
separat de transmitere a energiei si a informatiei. Cu alte cuvinte, intensificarea economiei
posibila doar in cazul utilizarii eficiente a teritoriilor, necesitd determinarea si separarea de
functiile principale de productie a unui anumit mecanism de transmitere, formarea canalelor de
comunicare, care ar asigura jonctiunea intre anumite blocuri economice. In asa mod, problema
legaturilor materializate, care se stabilesc la diferite niveluri, se reduce la problema asigurarii
stabilitatii acestora — mai bine zis la organizatia teritoriala a acesteia, care infaptuieste procesul
continuu.

In al doilea rand, a crescut brusc insemnitatea complexelor portuare cit a centrelor
depozitare, atat si a celor de distribuire, ceea ce sporeste capacitatea porturilor de a asimila
capitalul si majoreaza necesitatile de teritorii portuare libere pentru consolidarea pozitiilor
obiectelor infrastructurii. Aceastd circumstantd este caracteristicd pentru ultimul deceniu:
cresterea sporitd a capacitatilor de prelucrare ale complexelor portuare in cazul conjuncturii
economice instabile.

Una dintre cauzele existente ale aparitiei situatiei de criza a teritoriilor portuare in
perioada reformarii este subaprecierea rolului complexelor portuare, infrastructurii acestora,
zonelor portuare in calitate de sisteme de legaturi integrationiste:

- in strategii de dezvoltare a regiunii nu se tine cont in masura cuvenita de specificul
local al dezvoltdrii economice si sociale, situatiei ecologice, de factorii nationali, istorici,
demografici, naturali si resurse;

- se subapreciazd caracterul obiectiv si contradictoriu al amplasdrii obiectelor
ingineresti ale infrastructurii;

- nu este asiguratd Iimbinarea reald a abordarii ramurale §i teritoriale
a dezvoltdrii complexelor portuare.

Odata cu dezvoltarea mediului antreprenorial a aparut necesitatea reformarii practicii cercetarilor
in domeniul dezvoltarii teritoriilor portuare.

Directiile principale ale studiilor stiintifice in acest domeniu sunt:

- consolidarea potentialului economic, obtinerea resurselor financiare suplimentare;

- Tmbunatatirea sferei sociale;
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- Tmbunatatirea situatiei ecologice si elaborarea masurilor de prevenire a poluarii
mediului Tnconjurator;

- solutionarea problemelor sociale teritoriale;

- atragerea si plasarea investitiillor in imbunatatirea utilizarii potentialului de resurse
naturale de productie al complexelor portuare.

Realizarea scopurilor enumerate va da rezultate concrete perceptibile in sferele economica
si sociald. CP urmeaza a fi tratat ca o verigd in sistemul regiunii, care include: populatia,
obiectele naturale si tehnice, institutele gestionarii, resursele economice, materiale, fluxurile
financiare. La asemenea sisteme si verigi sunt aplicabile notiunile de vitalitate si stabilitate, ceea
ce este foarte natural - daca sistemul exista, inseamnd, ca acestea intr-o masura oarecare este
stabil [66].

Printre problemele majore dedicate stabilitatii structurilor regiunii, cea mai importanta este
dezvoltarea metodelor contemporane de protectie a mediului inconjurator.

Datoritd marii diversitati a activitatii portuare intdlnim poludri structurale, operationale
sau accidentale. Primele sunt ocazionate de existenta insdsi a portului sau a anumitor activitati
portuare (de exemplu, modificarea regimului vegetal sau animal legatd de crearea portului).
Poludrile operationale se datoreazd exploatarii portului sau a industriilor invecinate (zgomot,
fum, etc.). Poludrile accidentale apar in urma unui eveniment accidental, precum esuarea unei
nave, o explozie, un incendiu [26].

Poludrile portuare privesc in primul rand apa, solul sau atmosfera portului. Se
obignuieste examinarea acestor poluari in functie de activitatile care le-au produs. Astfel avem:

1. Poluarea provenita de la nave. Navele care efectueaza manevre de intrare si acostaj in
port, constituie un pericol potential. Abordajul sau esuarea pot avea consecinte grele impiedicand
trecerea altor nave si a incarcaturii acestora si antrenand deversari de pacura in apa sau alte
substante chimice in apa. Reziduurile de pacura provenind de la nave pot perturba grav viata
acvatica. De asemenea, deversarea apei din balastul ,,propriu”, adica apa de balast care nu a fost
in contact cu produse sau cu o substantd toxicd, poate produce efecte indezirabile datorita
prezentei agentilor patogeni si de organisme straine.

Navele reprezinta si alte surse de poluare: in special emisiile de gaze de esapament
(motoare auxiliare, incélzitoare etc.), zgomotul produs de catre motoare si emanatiile provenite
de la cisternele incarcate. Avand in vedere consecintele uneori grave si imprevizibile, este
necesara prevenirea in permanenta a accidentelor de acest tip.

2. Poluarea proveniti din manipularea marfurilor. In afara operatiilor de manipulare,
vracul uscat, precum cerealele, carbunele sau minereurile pot degaja praf, ceea ce risca sa

prejudicieze uneori anumite activitati (Tnmagazinarea produselor si vehiculelor din apropiere)
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precum si sanatatea riveranilor. In numeroase porturi, cu privire la manipularea vracului uscat,
au fost luate masuri cu caracter tehnic pentru a preveni emisiile de praf: dispozitive de
vaporizare, stropitori, etc.

Produsele petroliere prezinta caracteristici variate, dar cea mai mare parte a lor au
deficientd de a fi inflamabile si toxice pentru oameni. Cvasitotalitatea acestor produse sunt, in
caz de emisie nocive pentru mediu.

Incidentele care survin in cursul manipularii, avand o deversare de produse, constituie o
amenintare mai grava pentru mediu. Ele pot proveni din ruperea unei tevi de racordare sau a unei
canalizari, sau de la fisurarea unei vane etc. In functie de debitele ridicate de pompare,
deversarile rezultate din astfel de incidente pot sd fie considerabile. Dand la o parte poluarea
astfel ocazionata, aceste tipuri de incidente prezinta in egald masura alte riscuri: pericol imediat
pentru sandtate, risc de incendiu sau de explozie in apropierea scurgerii. La acesta se pot adauga
degradarea mediului natural datorat degresarilor.

Accidentele cele mai dese pe care le suportda marfurile sunt caderile de la inaltimea
macaralei si deprecieri ocazionate de catre bratele elevatoarelor. In ceea ce priveste produsele
lichide — de exemplu produse chimice — efectele risca sa fie mult prea serioase. Produsele
inflamabile se evapora putand lua foc, astfel provocand un incendiu si o explozie.

Se pot ivi probleme legate si de evacuarea rezidurilor: este cazul ambalajelor
containerizate ale substantelor periculoase care se pot desface in cursul tranzitului. Aceste
produse toxice sunt o amenintare in special pentru sanitatea si securitatea mainii de lucru a
portului cat si pentru exteriorul incintelor portuare. Lasdnd de o parte riscurile sanitare in
vecinatatea portului, produsele deversate pot in egala masura sa patrunda in sol, poluandu-1 si
necesitind masuri costisitoare de depoluare. In absenta unui astfel de sistem, marea este cea care
risca sa fie poluata.

Poluarile datorate depozitdrii se pot produce in timpul stocarii produselor in vrac sau a
marfurilor diverse. Produsele lichide in vrac inmagazinate in cisterne, pot da nastere la emanatii
toxice, sau la scurgeri in canalizari, care pot ocaziona incendii sau poluarea solului si planul de
apa adiacent, incluzand fundul bazinului, care ulterior va pune probleme deversarilor produselor
de dragaj. Vracul uscat depozitat in aer liber, genereaza praf si emanatii.

Marfurile diverse sunt uneori stocate pentru lungi perioade in depozite. Astfel pot sa fie
deteriorari de ambalaje si imprastieri ale produselor care uneori se infiltreaza in sol.

In cazul dragajelor de intretinere a portului, debleul trebuie evacuat si revirsat in mare,
ceea ce este o sursa potentiald de poluare dacd debleul a fost contaminat. Instalatiile fixe

trebuiesc Intretinute, curatate, revopsite, aceste actiuni creand poluare. Vopseaua ,,anti-fouling”
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folosita curent pentru corpul navelor sunt foarte poluante pentru mediul marin. O noua generatie
de vopsele ,,anti-fouling” a fost pusa pe piata, a carei toxicitate este mai mica.

Lucrarile civile precum adéancirea senalului de acces, alungirea cheurilor, amenajarea
zonelor de depozitare si manipulare a containerelor, sau constructia digurilor, pot altera
elementele naturale si pot sa antreneze distrugerea anumitor parti ale mediului. Astfel, zonele de
reproducere a pestilor sau a altor organisme acvatice, riscd sa fie perturbate, ca si ecosistemul
marin local. Transformarea infrastructurilor poate antrena modificari in tipologia hulei si a
curentilor, ca si in transportul sedimentelor. Aceasta va avea uneori repercusiuni pentru mediul
natural si viata acvatica. In numeroase cazuri, lucririle efectuate in instalatiile portuare au un
efect de a proteja litoralul vecin de actiunea valurilor si de curenti datorati mareei.

Lasand de o parte poluarea solului, o altd consecintd posibila a industrializarii este
poluarea atmosferica. In ciuda utilizarii unor tehnologii noi, emisiile sunt inevitabile, chiar daca
nu au nici un efect direct asupra mediului, imediat ele se adaugd cantitatii globale a poluantilor
continuti in atmosferd. Cea mai mare parte a proceselor industrializate utilizeaza apa, fie ca
element a lantului de productie, fie ca agent de racire. Greseli in tratarea adecvata intr-o statie de
epurare a apei poate antrena o poluare importanta a apelor de suprafatd in detrimentul vietii
acvatice.

Interferenta dintre port si orag este zona in care influenta activitatilor respective este cea
mai prezentd. Efectele nocive ale uneia sau alteia au un caracter cumulativ. Daca zona in cauza
este amenajatd si locuitd, pot sd rezulte situatii indezirabile, uneori inacceptabile. Nivelul
sunetelor risci si depaseasca global limitele tolerabile chiar daca sunt admisibile separate. In
general, zonele constituite intre centrele urbane si instalatiile portuare industriale se aflda in cea
mai mare parte a cazurilor, supuse la nivele de expunere dintre cele mai neplacute.

Dezvoltarea stabild din punct de vedere ecologic a complexelor portuare trebuie sa
reprezinte crearea mecanismului economic, care ar putea perfectiona indicii ecologici regionali,
crearea mecanismului economico-ecologic de gestionare si de a forma sistemul de influenta
asupra ecologizarii procesului de transportare si prelucrare a marfurilor, si de a contribui la
dezvoltarea pietei serviciilor ecologice tindnd cont de asigurarea securitatii, atat economice, cat
si ecologice.

Elaborarea sistemului de gestiune a teritoriilor de pe litoralul Marii Negre tinand cont de
sarcinile utilizarii rationale a resurselor naturale si minimizarii riscurilor ecologice si naturale,
poate solutiona problemele, cu care s-a confruntat teritoriul in cauza.

Specificul natural si economic al Marii Negre, unicitatea lor, necesita abordari specifice in

dezvoltarea proceselor, care decurg pe teritoriile aferente marii, utilizarii resurselor naturale si
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protectiei mediului Inconjurator. Ca urmare, directiile prioritare ale dezvoltarii de perspectiva a
teritoriilor din preajma Marii Negre pot fi urmatoarele [64]:

- protectia si mentinerea la nivel optim a potentialului de resurse naturale si calitatii
mediului inconjurator;

- formarea mecanismului de inaltd eficientd a functionarii procesului de transport, care
corespunde cerintelor utilizarii rationale resurselor naturale si dezvoltarii economice in complex;

- determinarea indicatorului integral, care ar evalua impactul complex asupra mediului
inconjurator al activitatii complexelor portuare, care ia in calcul dinamica traficului de marfuri,
varsamintele investitionale in zonele de coasta, nomenclatorul incarcaturilor;

-elaborarea mecanismului §i structurii management risc, care apar in rezultatul
modificarilor politicii economice si pe teritoriul Litoralului Marii Negre;

- evaluarea prejudiciului potential ecologic in rezultatul activitatii complexelor portuare
in cazul modificarii structurii si dinamicii incarcaturilor;

-determinarea rentabilitatii si efectului economic in rezultatul realizarii masurilor de
protectie a naturii si procesului gestionarii riscurilor ecologo-economice si naturale.

Analizand programele de gestionare a riscurilor si aplanare a impactului situatiilor
exceptionale asupra teritoriului si populatiei, pot fi facute urmatoarele concluzii: starea
contemporana a sistemului unic de stat de prevenire a catastrofelor ecologice si calamitatilor
naturale nu asigurd Tn masurd deplind solutionarea in complex a problemei interactiunii
economice a mecanismelor si masurilor de protectie a naturii. Aceastd problema necesita
solutionare in complex la nivelul tuturor structurilor ierarhice, si acest mecanism poate deveni
reper al masurilor de protectie a naturii [76].

In temeiul celor relatate mai sus este necesar de a remarca, ca incertitudinea continui s
inconjoare natura interactiunilor globale si interdependentelor dintre cresterea economicd si
mentinerea ecosistemelor.

Problemele economice la hotarul sistemului economic si natural sunt foarte complicate si
in toate cazurile contin incertitudini. Dacd examinam caile alternative ale interactiunii eficacitatii
economice si mediului inconjurator, putem sublinia urmatoarele:

- cu toate ca existd multiple scopuri si sarcini, urmarite de catre stat, agentii economici
acorda prioritate eficacitatii economice. Aceasta se explica prin faptul ca eficacitatea economica
domina n multe situaii.

- exista si opinii, care evalueaza mecanismele economice din punct de vedere al
impactului acestora asupra mediului inconjurator;

- in literatura economica se studiaza rolul activitatii economice si a mediului

antreprenorial, abordand probleme avand in vedere aspectul economic, deoarece in unele cazuri
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aspectele economice ale activitatii firmelor contravin esentei pastrarii mediului ecologic.
Mecanismele economice nu au sens fard «teoria existentei», care ar permite de a avea incredere
in faptul ca oricare sistem noi am folosi, acesta va fi orientat pentru mentinerea situatiei stabile.

Cauza principala a elaborarii imediate si aplicarii noilor sisteme si metode de gestionare
pe teritoriul complexelor portuare consta in faptul, ca pietele serviciilor de transport functioneaza
ineficient, adicd produc efecte externale negative si cea mai bund metodd de a solutiona
problema constd in «corectarea» functionarii acestora prin crearea anumitor stimulente pentru
atingerea rezultatului ecologic asteptat.

Tinand cont de complexitatea problemelor ecologice si influenta politicii in domeniul
protectiei naturii asupra activitatii sociale si economice a CP, problemele economice de obicei se
solutioneazd prin intermediul utilizdrii «politicii mixte», care se bazeazd pe combinarea
instrumentelor administrative economice. Este necesar de a remarca, ca instrumentele
economice nu constituie o solutie ideald si unica si, In legdturd cu aceasta, in ultimii ani s-a
format baza consolidatad pentru reorientarea consecutiva a politicii ecologice in directia utilizarii
mai intensive a instrumentelor economice.

Circumstantele expuse ne permit sa afirmdm ca gestionarea complexelor portuare nu
trebuie examinata in mod separat, ci tinand cont de specificul teritorial. Revenind la functia
complexelor portuare, este necesar de a determina principiile de baza si strategia gestionarii
tinand cont de cerintele expuse mai sus:

“imbunatatirea calitatii deservirii;

- pastrarea diversitatii genurilor de activitate;

- cautarea compromiselor globale intre teritoriile cu diferit nivel de dezvoltare economica
si sociala si protectie a mediului inconjurator.

Scopul dezvoltarii durabile a teritoriilor portuare si complexelor portuare consta in
instalarea unei economii stabile, echitatii sociale, stabilitatii mediului inconjurator. Prognozarea
programelor de dezvoltare stabila poate fi examinata ca proces creativ de cautare a echilibrului la
diferite niveluri de luare a deciziilor. La elaborarea programelor de actiuni de mentinere a
dezvoltarii durabile existd necesitatea de stabilire sistematicd a problemelor prioritare.
Stabilitatea mediului inconjurator presupune pastrarea bogatiei naturale, mentinerea diversitatii
biologice si sanatatii oamenilor| 89].

Diferentele existente in situatia economica, sociald si ecologica a obiectelor complexului
portuar, determind necesitatea cdutarii deciziilor eficiente respective, problemelor primordiale,

cailor de stabilizare si dezvoltarii de perspectiva.
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1.2 Sisteme de gestionare a strategiilor de protectie a naturii in scopul sporirii eficacitatii
gestionarii Complexelor Portuare

Elaborarea strategiei politicii ecologice si mecanismelor concrete de gestionare se
reuseste doar in baza cunoasterii situatiei ecologice si factorilor determinanti ai acesteia. Despre
starea si dinamica dezvoltarii ecologice a situatiei urmeaza a judeca reiesind din indicele poluarii
atmosferei, indicele poludrii obiectelor acvatice, dinamica emisiilor §i evacudrilor de substante
poluante si formadrii deseurilor, caracterul surselor principale de poluare, reducerea
biodiversitatii.

In opinia autorului situatia ecologici contemporani in Romania se determini in mare
masurd de specificul national al dezvoltarii economice a statului, teritoriilor de frontiera ale
acestuia, nivelul activitatii de intrare in comunitatea mondiala si efectuarea politicii economice
adecvate. Totodata, cel mai important aspect al acestei politici, din punct de vedere strategic,
urmeaza a considera implementarea si perfectionarea mecanismelor economice ale gestionarii
activitatii de protectie a naturii. La aceastd etapd, se observa degradarea intensivd a mediului
inconjurator, care se manifestd nu doar la nivel regional, dar si national. In fata societatii apar
sarcini nu doar de alegere a variantelor profitabile din punct de vedere economic de organizare a
activitatii economice, dar si de optimizare acestora, tindnd cont de complexul factorilor
ecologici [94].

Pentru formarea mecanismelor gestionarii activitatii de protectie a naturii este necesar de
a formula principiile determinante.

Pe figura 1.2 sunt prezentate parghiile de reducere a problemelor ecologice, care pot
aparea 1n societate doar dupa evaluarea obiectiva a resurselor naturale in indicatori economici
reali si utilitdtii lor sociale. In calitate de bazi pentru elaborarea abordarilor metodologice de
reglementare a de protectie a naturii, trebuie sa fie metodele economice de evaluare a
cheltuielilor pentru elaborarea si implementarea masurilor de protectie a naturii, precum si de
evaluare a prejudiciului ecologic cauzat mediului inconjurator, sandtatii oamenilor, in procesul
activitatii economice. Conform totalurilor studierii problemelor stabilitatii complexelor portuare
poate fi facuta concluzia, cd pentru diferite teritorii ale Romaniei exista si diverse componente
ale potentialului acestora.

Cat actualmente, atat si Tn perspectiva, sporirea stabilitatii, in opinia savantilor si
specialistilor, va depinde de un sir de factori [10,15,61]. In primul rind - de asigurarea
complexelor portuare cu utilaje de naltd eficientd, in special din contul dezvoltarii relatiilor
economice avantajoase reciproc ale ramurilor principale. in al doilea rand, de tempouri

implementarii tehnologiilor de prelucrare aprofundata a resurselor energetice si de combustibil.
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Pentru imbunatatirea indicatorilor ecologici, se aplica programe, care contin un complex
de masuri, orientate pentru protectia mediului ambiant, se indspresc amenzile pentru poluare si

utilizare irationald a resurselor naturale.

Metodele, care determina formarea
mecanismelor economice de
gestionare a
activitatii de protectie a naturii

A 4 A 4 \ 4

Metodele economice de Metodele economice de Metodele de evaluare a
evaluare a resurselor de evaluare a cheltuielilor prejudiciului economic
protectie a naturii pentru elaborarea si cauzat mediului ambiant
(utilitatea generala) implementarea si sdnatatii oamenilor
masurilor de protectie a
naturii in CP.

Fig.1.2. Principiile determinante de formare a mecanismelor gestionarii economice in complexe
portuare [37]

Factorii principali, care influenteazd asupra degradarii mediului ambiant al teritoriilor
portuare in rezultatul activitatii umane, sunt:

- emisiile de substante nocive de catre obiectele portuare;

apele reziduale;

cresterea volumelor de transbordare a produselor petroliere si gazului condensat;

utilizarea irationala a teritoriilor si acvatoriului portului;

consumul de apd in activitatea economica a portului;

calamitatile naturale;

- situatiile de accident provocate de activitatea umana in port.

Analiza factorilor care au impact asupra dezvoltarii stabile a diferitor obiecte si activitati
ale CP, va permite de atribui acestui proces mai multa naturalete, sigurantd, sprijin reesind din
interesele regiunii, pe care se amplaseaza CP.

Dupa cum s-a relatat, dezvoltarea stabild este imposibila fara reglementarea de stat si
programele speciale de dezvoltare. Sarcinile strategice actualmente sunt:

- reconstructia si modernizarea obiectelor infrastructurii CP;

- valorificarea teritoriilor delasate si aferente activitatii economice, tinand cont de
majorarea capacitatii de trecere CP;

- continuarea formarii complexelor industriale de transbordare din contul investitiilor
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necentralizate, cu respectarea standardelor ecologice stricte.

In asa mod, in politica gestionarii CP accentele s-au straimutat de la valorificarea noilor
teritorii la stabilizarea si depasirea starii depresive a fondului vechi.

Printre cele mai importante sarcini putem evidentia urmatoarele:

a) normalizarea situatiei ecologice;

b) solutionarea problemelor hiperurbanizarii - inlaturarea supraincarcarii CP, impactului
ecologic exagerat.

Pentru reglementarea problemelor mentionate mai sus, a fost aprobat Planul national de
dezvoltare 2007-2013, in care un loc deosebit este acordat consolidarii teritoriilor de frontiera si
dezvoltarii complexelor portuare [79]. Nu poate fi trecutd cu vedere si necesitatea pastrarii
specificului natural al zonelor de frontiera, respectarii cerintelor sigurantei ecologice, care sunt
premisa principald a dezvoltarii oricarui complex.

Dat fiind faptul ca teritoriul cuprins de criza ecologica este enorm si tinand cont de
specificul obiectului, faptele unora se rasfrang asupra tuturor. Deoarece iesire spre zona riverana
au cateva state, aceastd problema este necesar de a o rezolva in exclusivitate cu eforturile
comune ale autoritatilor, savantilor, specialistilor, antreprenorilor si societatii tuturor tarilor
amplasate pe coasta Marii Negre.

Cerintele de sigurantd trebuie sd {ind cont de cointeresarea statelor riverane in
mentinerea, valorificarea si dezvoltarea biopotentialului Marii Negre, precum si de faptul ca
litoralul Marii Negre este regiune balneara internationald de mari proportii, in industria
recreativa a careia tarile de pe litoral au investit mijloace colosale. Pentru realizarea scopurilor
trasate este necesard colaborarea tehnico-stiintifica internationald si monitorizarea, care trebuie
sd includa in sine Infaptuirea cercetarilor comune si proiectelor de studii, schimbul de date
stiintifice si informatii in urmatoarele domenii:

- evaluarea caracterului si nivelului poludrii si impactului asupra sistemului ecologic;

- depistarea zonelor de poluare;

- studierea si evaluarea factorilor riscului ecologo-economic si elaborarea masurilor de
inlaturare a acestora;

- elaborarea metodelor alternative de acumulare, inlaturare si neutralizarea substantelor
periculoase;

- elaborarea si realizarea programelor ecologice comune de monitorizare si audit.

Experienta similara de integrare interstatald deja a avut loc. In legatura cu aceasta urmeazi
a remarcat despre programul NATO «Modelarea ecosistemului in calitate de mijloc de
gestionare a Marii Negre: programul regional de colaborare multi-ramural (NATO - TV Black
Sea)»[64].
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Scopul principal al proiectului constd in crearea modelului sigur de ecosistem al Marii
Negre, care reflectd in mod adecvat legaturile si interactiunea componentelor biologice,
biochimice si fizice ale ecosistemului Marii Negre pentru stabilirea cauzelor degradarii acestuia,
precum si prognozarii consecintelor masurilor planificate de aplanare a impactului si restabilire a
echilibrului ecologic.

Trebuie de tinut cont de faptul, cd situatia ecologicd contemporand a Marii Negre
constituie un rezultat al proceselor naturale si tehnogene de lunga durata.

De-a lungul deceniilor, ecosistemele Marii Negre au suferit transformari. Din punct de
vedere calitativ, apele tranzitorii si costiere ale Romaniei sunt influentate de doud categorii
majore de surse de poluare: (1) Dunarea, (2) activitatile umane din zona sudica a litoralului (ape
uzate industriale §i orasenesti, activitdti portuare, pescuit). Existd cinci surse principale de
poluare punctiforma, dintre care patru sunt tratate prin uzinele de epurare a apelor orasenesti
(Constanta Nord si Sud, Eforie Sud si Mangalia) si una in uzina de epurare a apelor uzate
industriale de la Petromidia (Navodari). In ultimii 25 de ani a aparut o crestere substantiala a
incarcarii Marii Negre cu nutrienti, datoritd careia zona nord-vestica a Marii Negre a devenit cea
mai eutroficd zond marina din Intregul bazin mediteranean. In ultimul deceniu a fost redusa

concentratia de nutrienti.

Tabelul 1.4. Concentratia de nutrienti in zona Marii Negre [81]

Parametru (uM) 1981-1990 1991-2000 2001-2011
P-PO, 0,34 5,91 0,66
N-NO3 1,60 7,11 5,03
N-NO, - 0,74 0,85
Si-Si0, 36,75 12,10 16,13
Materie organica (mg 0,/1)[1,96 2,46 2,66

Astfel, Marea Neagra in zona litoralului Romaniei este supusa unui proces de poluare, din
care sursele principale de poluare avand originea in zona de uscat sunt de naturd urbana si
industriala, poluarea fiind transportata inspre mare in principal prin intermediul Dundrii. Sursele
de poluare sunt fie deversarea directa a apelor uzate sau a celor care nu sunt suficient tratate sau
netratate de loc, fie prin patrunderea in sol a apelor de suprafata. Motivele principale ale poluarii
mediului marin, avand originea pe mare, sunt transportul, activitatile portuare si exploatarea
petrolului in zona de platforma. Alte probleme apar datoritd eroziunii plajelor si pescuitului
excesiv de catre unele tari riverane Marii Negre. Eficacitatea gestiondrii dezvoltarii stabile
depinde in mare masura de precizia determinarii masurilor (factorilor) eficiente.

Scopul principal al optimizarii deciziilor expertilor este sporirea eficacitatii (preciziei si
operativitatii) deciziilor administrative In baza utilizarii eficiente a informatiei existente,
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expertilor, metodelor matematico-statistice speciale, tehnologiilor electronice contemporane si
de transmitere a informatiei. In lumina celor expuse mai sus, se evidentiazi tendintele de
elaborare stiintificd a sistemelor de indicatori si criterii, care ar permite de a stabili nivelul
necesar de corespundere a obiectelor CP fiecarei etape a realizarii programului de dezvoltare
stabila a activitatii economice portuare, potentialului respectiv de resurse al teritoriilor [81 ].

Chiar si in baza analizei generale ecologice si economice a problemelor sunt evidente doua
circumstante: situatia ecologica se determinad de facto de specificul dezvoltarii economice a
teritoriului, iar sistemul utilizarii resurselor naturale format in Romania raméane ineficient si
necesita revizuire.

Tinand cont de specificul utilizarii resurselor naturale in cadrul CP, acestea se impart in:

resursele apelor de suprafata;

resursele apelor subterane;

resursele teritoriului (pamantului) ocupat;

resursele apte sd absoarbe influenta negativa a obiectelor CP (procesele autorestabilirii
ecosistemelor);
- resursele de protectie a mediului;

- resursele teritoriilor in calitate de spatiu pentru asezarile umane, dezvoltarea activitatii

industriale, antreprenoriale.

ecologica

- \
Nu.reluul ) y * Tehnologii noi
calificari |

+ imbunatatirea indicatorilor (influenta pozitiva)
- Inrautatirea indicatorilor (influenta negativa)

Modificarea
conjucturei Modificarea
\ volumului circulatiei
/ de marfuri
+
Resurse ' .S /
financiare | - \ . 4—|:|- Modificarea
” > Situatia structurii
+ |

Fig. 1.3. Factorii, care au influenta asupra situatiei ecologice a teritoriilor portuare
Sursa:[106]

Problemele examinate demonstreazd, ca pe teritoriile industrial dezvoltate se observa
interpenetrarea destul de puternica a relatiilor ecologice i economice. Situatia ecologica care s-a

format pe teritoriul bazinului Dunare — Marea Neagra se deosebeste principial de alte tari si
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teritorii, unde la parametrii analogici a inceput diminuarea impactului antropogen asupra naturii,
volumele traficului de marfuri fiind in crestere [106 ].

Este rational de a examina si factorii economici ai functionarii complexelor, care au o
influenta directa sau indirecta asupra situatiei ecologice si determina specificul acesteia.

Printre factorii economici, care influenfeaza modificarea situatiei ecologice pot fi
evidentiati:

- modificarea volumelor de tranzit a incarcaturilor. Dinamica traficului de marfuri
duce la cresterea volumelor emisiilor de substante poluante;

- modificarea structurii traficului de marfuri, modificarea ponderii unor tipuri de materie
prima sau productie finitd. Cresterea cotei de tranzit a Incarcaturilor industriei petroliere, gazelor
favorizeaza cresterea volumelor emisiilor;

- prezenta complexului de infrastructurd invechit sau mijloacelor de transportare a
incdrcaturilor cauzeaza prin activitatea sa prejudiciu ecologic mare (este mare eventualitatea
aparitiei avariilor), comparativ cu cele renovate formate in perioada cerintelor ecologice mai
aspre;

- aparitia noilor tehnologii de transportare, incarcaturilor mai periculoase, contribuie la
debarasarea de utilajul invechit si uzat;

- dispunerea de mijloace financiare libere, care pot fi atrase in sfera protectiei naturii.
Atractivitatea, din punct de vedere al randamentului financiar, determina fluxurile viitoare de
investitii in masurile de protectie a naturii;

- modificarea nivelului de calificare a resurselor de muncd. De regula,
personalul de Tnalta calificare, care detine un nivel inalt de cultura de productie, utilizeaza mai
rational potentialul, respecta mai precis normele si standardele;

- modificarea cererii §i propunerii la nivel material §i de productie.

Toti factorii expusi mai sus, in procesul de evaluare, pot fi plasati, dupa nivelul de influenta
negativa: primari si secundari. La cei primari este raportat:

— volumul traficului de marfuri;

— imperfectiunea procesului tehnologic;

— modificarea structurii incarcaturilor.
La cele secundare :

— modificarea conjuncturii;

— resursele financiare;

— calificarea resurselor de munca.
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Din punctul de vedere autorului, importantda este problema privind dimensiunile
investitiilor capitale in masurile de protectie a naturii, reesind din eventualele surse de investitii.

Criza investitionald, caracteristica pentru diferite ramuri ale economiei nationale si pentru
tard in intregime, are o influenta dubla asupra situatiei ecologice. Pe de o parte, lipsa investitiilor
in sectorul real al economiei accelereaza procesul de uzare a fondurilor fixe, ceea ce contribuie la
cresterea emisiilor globale de substante poluante, pe de altd parte, - criza investitionald se
rasfrange nemijlocit asupra procesului protectiei mediului inconjurdtor, deoarece are loc
reducerea volumului investitiilor si in sfera protectiei naturii. In asa mod, mecanismele
economice de protectie a mediului inconjurator si ale utilizarii rationale a resurselor naturale sunt
orientate pentru asigurarea gestionarii eficiente de ocrotirea naturii.

Printre sarcinile principale ale complexelor portuare, solutionate cu ajutorul mecanismelor
gestiondrii economice a ocrotirii mediului inconjurdtor, urmeaza a evidentia:

- claborarea si investirea masurilor de protectie a naturii,

- stabilirea limitelor emisiilor i evacuarilor de substante nocive in mediul inconjurator si
pastrarea incarcaturilor de tranzit;

- compensarea in modul stabilit a daunelor cauzate mediului inconjurdtor si sanatatii
oamenilor.

Unul dintre cele mai raspandite si principale elemente economice ale metodelor de
reglementare a activitagii complexelor portuare actualmente este cercetarea impactului maxim
admisibil asupra mediului Tnconjurator, care se bazeaza pe evaluarea cantitativa a semnificatiilor
potentialului de asimilare si prezentarea acestuia in calitate de resursd, cu utilizarea ulterioara a
indicatorului valoric in calculele ecologice [38].

De la agenti economici, care functioneaza pe teritoriul portului, se percep urmatoarele
tipuri de plati:

- pentru dreptul de utilizare a resurselor naturale in limitele stabilite;

- pentru uzufructul pamantului (are orientare fiscald), care se clasificd tinand cont de:
importanta economica si starea ecologicd a teritoriilor de pe litoral, nivelul potentialului social-
cultural;

- plati pentru utilizarea teritoriului.

In Romania principiul «poluatorul pliteste» se realizeaza sub formd de plati pentru
influenta negativa asupra mediului inconjurator, fixata in plan juridic in Legea nr. 137/1995 -
Legea protectiei mediului, care este destinat sa exercite doua functii:

- sa reducd nivelurile de influentd negativa;

- sa fie sursa de acumulare ulterioard a mijloacelor banesti, destinate pentru lichidarea

consecintelor ecologice negative.
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In opinia specialistilor, platile ecologice indeplinesc si asigura functia de protectie a
beneficiarului naturii. Unul dintre cele mai importante elemente ale sistemului de ocrotire a
mediului Tnconjurdtor este procesul de planificare si formare a scopurilor ecologice. Este necesar
de a elabora strategia consolidata, care ar tinde spre aplanarea contradictiilor dintre obiectele
activitatii economice si mediul inconjurator, stat si societate in intregime. In acest temei poate fi
prezentat mecanismul gestionarii scopurilor si sarcinilor ecologo-economice.

Actualmente a devenit evident, cd imbunatatirea calitatii ecologice a serviciilor CP poate
duce la modificarea utilitatii acestora. In asa mod, strategiile economice si ecologice si
parametrii complexelor portuare, trebuie sa fie corectati in directia economiei cheltuielilor din
contul reducerii consumului materialelor si energiei la o unitate de serviciu. In acest caz,
cheltuielile suplimentare care apar le poate asuma expeditorul de marfuri, compania de transport,
armatorii §i destinatarii marfurilor [104]. Imaginea beneficiarului naturii formata in acest caz
pentru un CP in fata altuia. Concomitent, activitatea in domeniul utilizarii resurselor naturale
este orientatd pentru reducerea riscului legat de posibilitatea cauzarii prejudiciului ecologic, cat
personalului muncitor, atat si populatiei, care locuieste pe teritoriul in cauza. In acelasi timp
creste atractivitatea investitionald a obiectelor CP, sporeste siguranta economici. In acest caz
masura de deviere a semnificatiei evaluarii eventualitdtii pericolului complexul (riscului) de la
valoarea admisibild nu doar caracterizeaza nivelul sigurantei acestui obiect, dar si poate fi

Este necesar de a elabora schema masurilor, care trebuie sa le realizeze serviciile ecologice
ale porturilor, administratiilor maritime si departamentelor capitanului portului in cadrul
organizarii procesului de transbordare a incarcaturilor si elabordrii proiectelor investitionale de
dezvoltare a CP.

Aceastd schemd permite de a structura consecutiv activitatea de protectie a naturii si de a
exercita controlul la fiecare etapa.

Cerintele principale fatd de gestionarea indicatorilor ecologici in procesul de utilizare a
resurselor naturale sunt urmatoarele [58]:

- elaborarea politicii ecologice a utilizarii resurselor naturale tinand cont de principiile
si intentiile subiectilor economic;

- determinarea aspectelor importante ale influentei asupra mediului inconjurator;

- desemnarea madsurilor prioritare de protectie a naturii t{indnd cont de impactul
cantitativ si calitativ stabilit asupra mediului inconjurdtor pentru obiectul analizat;

- realizarea scopurilor si sarcinilor in conformitate cu programul elaborat de gestionare

a influentelor asupra mediului natural, inconjurator;
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- determinarea structurii investitiilor necesare pentru indeplinirea programului;

- elaborarea masurilor preventive pentru situatiile exceptionale in rezultatul catastrofelor
tehnogene, avariilor, legate de influenta factorului uman;

- efectuarea auditului periodic, si in baza acestuia - prognozarea masurilor ulterioare de
reducere sau lichidare a prejudiciului (ecologic) si cheltuielilor financiare ale agentului
economic.

Deci, sa facem unele totaluri despre problemele si mecanismele gestiondrii influentelor
negative asupra mediului inconjurdtor din partea obiectelor economice si in special a
complexelor portuare: metodele gestionarii economice a utilizarii resurselor naturale se bazeaza
pe evidenta intereselor contradictorii ale societatii si obiectelor economice. Societatea totdeauna
va fi cointeresatd in diminuarea prejudiciului ecologic, iar agentii economici - in reducerea
cheltuielilor sale financiare pentru masurile de protectie a naturii. Este necesar de a remarca, ca
beneficiarul naturii Tn majoritatea cazurilor nu vede posibilitatea obtinerii pentru sine a unui
oarecare efect economic in rezultatul cheltuielilor pentru restabilirea mediului inconjuritor. In
rezultatul acestui fapt, cheltuielile financiare pentru asigurarea sigurantei ecologice, beneficiarul
naturii le vede pentru sine ca neobligatorii si aceste cheltuieli le considera externale.

In procesul evaluirii prejudiciului ecologice sau riscului, la recipientii principali urmeaza
a raporta: populatia; fondurile fixe ale CP si obiectele infrastructurii orasului; reprezentantii
florei si faunei; obiectele recreationale si balneare [62].

La baza principiului evaluarii economice a riscului ecologo-economic se afld schema
legaturilor cauza-efect: cantitatea emisiilor nocive din sursele de poluare - concentratia de
elemente nocive in mediul natural, evaludrii economice a riscului ecologo-economic al activitatii
CP: prejudiciul ecologic natural - evaluarea ecologica a prejudiciului - riscul comun.

Primele doua etape presupun analiza a structurii din punct de vedere al stiintelor naturii si
volumelor influentei negative asupra componentelor mediului inconjurator in procesul unei sau
altei activitatii economice.

Legatura descrisa poate fi reflectatd sub forma de schema, in care se iau in calcul toate
cauzele posibile de aparitie a prejudiciului. In rezultat se poate formula sarcina principald a
utilizarii resurselor naturale: elaborarea abordarilor privind minimizarea prejudiciului ecologic.
Pentru acest scop, de obicei, se utilizeaza sau preturile de piatd la marfuri si servicii, sau
cheltuielile nemijlocite si consumurile. Totodata, evaluarea impactului ecologic asupra mediului
inconjurator se bazeaza pe studierea [67]:

- modificarilor productivitatii (reducerea traficului de marfuri);
- modificarilor structurii incarcaturilor;

- inrautatirii calitafii vietii, inclusiv, pierderea veniturilor (cresterea morbiditatii,
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mortalitatii, reducerea calitatii zonelor recreationale);

- costului alternativ;

- reducerii termenelor utilizarii bunurilor.

In asa mod, evaluarea economica a prejudiciului ecologic in rezultatul influentei negative
asupra componentelor mediului ambiant este valoare complexd si se determinia ca suma
prejudiciului cauzat de catre unul sau cativa beneficiarii ai resurselor naturale [75].

Specificul natural si economic al teritoriilor portuare si complexelor portuare necesitd
abordari specifice, cat in vederea dezvoltarii activitatii economice, atat si ecologice de protectie a
naturii. In imbinare cu conceptia Strategiei de dezvoltare a Regiunii Sud-Est, la baza strategiilor
perspective de dezvoltare a complexelor portuare pot fi propuse urmatoarele scopuri:[101]

- protectia si mentinerea la nivel de siguranta a potentialului de resurse naturale si calitatii
mediului inconjurator;

- formarea noii structurii a complexului portuar de inaltd eficientd, care sa raspunda
cerintelor economice ale dezvoltarii tarii si regiunilor.

Insa, in conditiile activitatii antropogene intensive, care se bazeaza pe nivelul insuficient

de inalt al Tnzestrarii stiintifice si tehnice a complexelor portuare si fiind legata de greselile grave
in politica ecologica, problema sigurantei ecologice a mediului inconjurdtor devine mai actuala.
Urmeaza a sublinia insistent, cd realizarea proiectelor investitionale mari de dezvoltare a
complexelor portuare §i majorarea capacitatii de trecere a marfurilor, pe langd momentele
nedorite, sunt insotite de aparitia proceselor negative natural-antropogene, care duc la
inrdutatirea calitatii resurselor maritime, terestre si reducerea stabilitdtii ecologice a complexului
si teritoriului in intregime [102].
Romania este lipsa pietei consumatorilor orientati din punct de vedere ecologic. Aceasta este o
problemad nu doar a culturii ecologice joase, dar si a nivelului material. In tara noastra
modificarea relatiilor utilizarii resurselor naturale si ecologizarii economiei se infaptuieste cu
conditia utilizarii mecanismului interactiunii statului si pietei, iar conceptia dezvoltarii stabild
trebuie sa devina platforma teoretica [27].

Autorul a depistat ca directia principald a trecerii oricarui sistem, inclusiv CP, la
dezvoltarea stabila consta in:

- elaborarea sistemului de stimulare a activitifii economice si stabilirea limitelor
responsabilitatii pentru rezultatele ei ecologice;

- evaluarea capacitatii economice a ecosistemelor locale si regionale ale tarii,

- determinarea influentei antropogene admisibile asupra acestora.
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In asa mod, la elaborarea strategiei dezvoltarii CP, problema principiald devine nu doar
alegerea restrictiilor benevole la utilizarea resurselor naturale, crearea mecanismelor de stimulare
a reducerii emisiilor de substante poluante, dar si cdutarea alternativelor pentru infaptuirea
cresterii economice, deoarece modelul dezvoltarii stabile nu presupune inrautatirea calitatii
vietii.

Sarcina statului si subiectilor economic la crearea programului dezvoltirii CP devine nu
doar elaborarea si perfectionarea a insasi mecanismelor gestionarii proceselor utilizarii resurselor
naturale, dar si formarea mecanismelor speciale de sustinere a cresterii economice cu orientare
ecologica.

Factorul ce franeaza dezvoltarea stabila este riscul ecologic.

1.3 Modelele gestionarii riscurilor ecologice si influenta acestora asupra dezvoltarii
Complexelor Portuare

Actualmente problema atitudinii subiectilor economici fata de oricare tipuri de riscuri a
devenit foarte actuald. Riscul deteriorarii mediului determinat de activitatile portuare se
compune din doi factori: frecventa si amploarea sa. Analiza riscurilor v-a consista deci in a
analiza si a masura (daca este posibil) aceste doud elemente. Aceasta analiza se impune pentru
evaluarea corecta a efectelor si deci a costurilor datorate deteriorarii mediului. Tinand seama de
experienta anterioara a portului sau a altor porturi, care au activitafi comparabile, putem stabili
un grad de frecventa aproximativ, pentru un tip sau altul de accident.

In ceea ce priveste amplasarea consecintelor, ele pot fi in anumite cazuri evaluate in
termeni monetari. In alte cazuri putem cuantifica aproximativ, clasdndu-le, urmarind o scarda
compusa din mai multe nivele sau paliere calculate pe baza experientei anterioare.

Nivelul de risc este combinatia celor doi factori precedenti. Cu cét frecventa va fi mai
ridicatd, cu atat amploarea poluarii va fi mai ridicata si nivelul de risc mai mare.

Strategia gestionarii riscului, planificarea activitdtii economice, legata de crearea si darea
in exploatare a obiectelor mari, nivelul sporit al pericolului potential, valorificarea spatiului
subteran necesita elaborarea proiectului ecologic, care va permite de a determina nivelul existent
al riscului, caile rationale de reducere a acestuia, de a renova din punct de vedere economic
nivelurile admisibile posibile si social acceptabile ale pericolului ecologic si de a infaptui cotarea
riscului pentru incarcaturile perspective si metodelor de prelucrare, transportare a acestora.

Starea social-economica a complexelor portuare ale Romaniei adesea poate fi
caracterizatd ca exceptionald, care subliniazd necesitatea unei asemenea gestionari de citre
obiectele portuare de diferit nivel, in cazul careia unul dintre scopurile globale constituie

asigurarea sigurantei acestora, in calitate de directie prioritara a dezvoltarii stabile [98].
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Totodata, in opinia autorului practica este extrem de dificil de a determina prioritatile
intre diferiti macroindicatori, care caracterizeaza nivelul sigurantei obiectelor CP si evaluarea
calitativa a acestora.

Notiunea de «risc» are o natura multifactoriald, care poate fi descrisd doar in legatura
reciprocd cu asa notiuni, cum sunt «incertitudineay», «eventualitatea», «conditiile incertitudini»,
«conditiile riscului». Pentru a intelege partile problematice ale riscurilor este necesar de a studia
minutios cauza aparitiei lor. Riscul are loc, daca actiunea duce la un set de alternative, totodata
eventualitatea infaptuirii fiecdreia dintre ele este cunoscuti. In asa mod, riscul este masurd a
incertitudini, in raport cu aparitia evenimentului pozitiv ori nedorit [59].

Existi doud opinii asupra esentei riscului. In primul rand, riscul este un esec eventual,
pierdere materiala sau financiard; in al doilea rand, riscul este confundat cu succesul, finalul
favorabil, obfinerea beneficiului, care pot surveni in rezultatul realizarii deciziilor reusite
indepartate, posibilitatea devierii pozitive in rezultatul riscului este caracterizata ca «sansa»|[62].

Mai complet si precis, In opinia noastra, sa determina riscul in [37]: «Riscul este nivelul
pierderii, care se exprima: a) in posibilitatea de a nu atinge scopul trasat; b) in incertitudinea
rezultatului prognozat; c) subiectivitatea evaludrii rezultatului prognozat ».

Despre calitatea multilaterald a riscului si legaturile reciproce ale acestuia vorbeste
faptul, ca chiar si decizia de minimizare a riscului contine risc.

1. Analiza riscurilor, de reguld, incepe cu analiza calitativa, scopul careia consta in
identificarea riscurilor. Acest scop se divizeazd in urmdtoarele sarcini: depistarea intregului
spectru al riscurilor aferente proiectului supus studiului; descrierea riscurilor; clasificarea si
gruparea riscurilor; analiza lacunelor initiale.

2. A doua si cea mai complicatd etapa a analizei riscului este analiza cantitativd a
riscurilor, scopul careia constd Tn masurarea riscului, ceea ce condifioneaza solutionarea
urmatoarelor sarcini: formalizarea incertitudinii; calcularea riscurilor; evaluarea riscurilor;
evidenta riscurilor.

3. La cea de-a treia etapa, risc-analiza trece lent de la propuneri teoretice la activitatea
practicd de gestionare a riscului. Aceasta are loc Tn momentul finalizarii proiectarii strategiei
managementului riscului si inceputul realizarii acesteia. Aceeasi etapa incheie cercetarea
proiectelor.

4. A patra etapa - controlul, in esentd, constituie inceputul aplicarii proiectului, el
finalizeaza procesul risc-managementului si asigura ciclitatea acestuia.

In calitate de categorie manageriala riscul reprezinti in sine un eveniment, care poate
surveni sau nu. In cazul infiptuirii acestui eveniment sunt posibile trei rezultate economice:

negativ, zero, pozitiv.
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Se evidentiaza urmatoarele caracteristici ale riscului [59] :

- mdrimea prejudiciului (pierderilor) eventual sau valoarea venitului suplimentar
(beneficiului) scontat in rezultatul activitatii in situatie risc;

- eventualitatea riscului - nivelul de influenta a sursei riscului (evenimentului) masurata
in limitele semnificatiilor de la 0 la 1 (sau de la 0% pana la 100%);

- nivelul riscului - raportul dintre valoarea pierderilor si cheltuielile pentru pregatirea si
realizarea deciziei de risc. De asemenea, se mdsoara reiesind din valoarea de la 0 pand la 1 (0%-
100%), mai sus,care, riscul nu este justificat;

- nivelul riscului - caracteristica calitativa a valorii riscului si eventualitatii acestuia. Se
deosebesc niveluri: inalt, mediu, jos si zero;

- acceptabilitatea riscului - eventualitatea pierderilor si eventualitatea faptului, ca aceste
pierderi nu vor depasi un anumit nivel;

- legalitatea riscului - eventualitatea riscului se afla in limitele nivelului (standardului)
normativ pentru aceasta sfera de activitate, care nu poate fi depasit fara incalcarea legii.

Evaluarea riscului ecologic a CP urmeaza a fi considerata parte componenta a procesului
gestiondrii oricarui subiect economic, sau formatiune teritoriald, dupd totalitatea criteriilor.
Anterior identificarii acestora, este necesar de a stabili corespunderea notiunii de "risc ecologic”,
ca destul de noua pentru legislatia romaneasca si societatea in intregime, cu notiunea de "risc
economic" bine cunoscutd si luatd in vedere la elaborarea legilor tarii. La prima vedere, in
ambele cazuri ne confruntam cu incertitudinea, care poate fi calculatd cat pe cale matematica,
atat si statistica. Insi analiza detaliati a problemei efectuati de catre autor demonstreaza, ci si
nivelul incertitudinii, §i gravitatea consecintelor cazului asigurat la compararea ambelor tipuri de
risc nu sunt identice nici pe departe.

Daca examindm riscul in contextul acestui studiu, el este factorul care impiedica procesul
dezvoltarii obiectelor CP, si contribuie la aparitia evenimentelor nedorite acestui subiect, care
pot surveni pe parcursul unei anumite perioade de timp [27].

Existd dependenta intre riscul economic si ecologic. Aceastda dependenta se determind ca
functie dintre eventualitatea survenirii evenimentului nefavorabil pentru mediul inconjurator si
proportiile consecintelor acestuia (numarul de cazuri suplimentare de imbolndvire a populatiei de
boli cronice si greu de tratat din cauza emisiilor de la CP a cancerigenelor, deversarilor de gaze
si produse petroliere). La prima vedere, aceste doud notiuni sunt absolut diferite, dar de
facto,intre ele poate fi urmaritd o interdependenta stransa, adica cresterea riscului ecologic
(emisiile supranormad, acumularea neautorizatd de deseuri) poate atrage dupd sine cresterea
riscului economic (beneficiu planificat ratat din cauza amenzilor, reducerea productivitatii

muncii din cauza Inrautatirii starii sanatatii muncitorilor, caderea cursului actiunilor din cauza
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atitudinii negative a societatii). Poate fi facuta si analiza inversa: cresterea riscului economic din
cauza incompetentei managerilor sau administratiei, defectiuni sau pierdere de utilaje,
concentrarea exageratd a incarcaturilor pe teritoriul neadaptat al portului, duce la majorarea
riscului ecologic.

Conditiile functionarii CP pot fi impartite in interne si externe, a cele externe, la randul
sau 1n macrofactori si mezzofactori.

Sa examinam factorii riscului ecologo-economic din mediul intern:

1) economici: programul irational de deservire, rebutul, pierderile la transbordare,
subaprecierea concurentilor;

2) de organizare: organizarea irationald, structura ierarhica irationald, compania de
reclama neadecvata, concentratia nejustificata a Incarcaturilor;

3) financiari: politica financiara irationala, datoriile creditoare, proiectele investitionale
neadecvate;

4) tehnice de exploatare: esecul utilajului (defectiuni, nerespectarea conditiilor de
exploatare), stationarea utilajului (conditii atmosferice, lipsa comenzilor), situatii exceptionale
(inundatii, cutremur, accidente), invechirea morala a utilajului, tehnologiile nesatisfacatoare;

5) sociali: fluctuatia cadrelor, salariu mic.

Totodata, factorii riscului ecologo-economic care se afla in interiorul unui complex,
interactioneaza cu factorii altui complex si au influenta unul asupra altuia.

Pot sd apara cercuri vicioase, care atrag toate grupurile de factori de risc ecologo-
economic, din care complexul iese doar cu conditia ruperii acestor cercuri, adicd cu ajutorul
atragerii diferitor resurse cu scopul reducerii riscului ecologo-economic.

Mediul extern la mezzonivelul care inconjoara obiectul acestia sunt factorii, care pot avea
impact negativ sau pozitiv asupra obiectului: clienfii (insolvabilitatea, nerespectarea
obligatiilor); concurentii (mai bund organizare, preturi mici); partenerii (falimentul, retinerea
platilor); bancile (falimentul); structurile statale (nerespectarea drepturilor).

Subaprecierea oricaruia dintre factorii specificati mai sus poate duce la pierderi economice
considerabile.

Mediul extern la macronivel poate avea impact asupra teritoriului examinat cat negativ,
atat si pozitiv. El include urmatorii factorii:

1) mediul natural (timpul, accidente si a.);

2) situatia politica in cadrul tarii si in exterior;

3) conditiile juridice (modificarea bazei legislative);

4) conditiile tehnologice;

5) conditiile sociale (obiceiuri, valori, traditii).
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La luarea deciziilor manageriale este necesar de a evalua nivelul insemnatatii influentei
mediului la toate trei niveluri, de a stabili factorii principali si secundari, de stabili legaturi
reciproce dintre acestia (figura 1.4).

Incertitudinea activitatii economice a portului este conditionata de urmatorii factori: lipsa
informatiei complete, inoportunitatea, rezistenta, instabilitatea politica, lipsa legislatiei clare,
cauze naturale, activitatea omului.

Nivelul riscului ecologo-economic creste, daca:

- problemele apar inopinat si contrar asteptarilor; sunt trasate noi sarcini, care nu
corespund experientei anterioare de lucru;

- conducerea nu este in stare sd ia masurile necesare si urgente, ceea ce poate duce la
suplimentar);

Managementul eficient al nivelului riscului ecologo-economic poate rezolva un sir de
probleme — de la monitorizarea riscului pana la evaluarea valorii acestuia.

Aceasta este cauzat de un eveniment sau altul, se schimba in permanenta, din cauza
caracterului dinamic al factorilor externi, ceea ce impune agentii economici sa concretizeze in
mod regulat locul sdu pe piatd, sd faca evaluarea riscului ecologo-economic al evenimentelor, s
revizuiascd atitudinea fata de clienti si sa evalueze calitatea activelor si pasivelor proprii, prin
urmare, sa-si cerceteze politica in domeniul gestionarii riscurilor ecologice si economice.

Evaluarea riscului ecologo-economic este parte a evaludrii eficacitatii procesului
administrativ, ca proces al elaboririi si realizrii deciziei de risc. In cazul gestiondrii unui anumit
tip de risc, acest proces este necesar de a fi detaliat, {indnd cont de situatia existentd, factorii
interni §i externi, care influenteaza direct sau indirect asupra caracterului acestuia, precum si
dezvoltarea si specificul manifestarii eventualelor consecinte [37].

Protejarea intreprinderilor CP de riscul ecologo-economic este functie importanta a
gestionarii. Clasificarea fundamentata stiintific a riscului ecologo-economic permite de a
eficientd a metodelor respective, tehnicilor gestionarii. Riscul, In calitate de fenomen cu multi
factori, are o mulfime de aspecte, care tin de diferite interese ale multor grupuri, care se
confruntd in procesul activitatii comune.

Dupa cum s-a relatat anterior, in cazul aparitiei riscului ecologo-economic, in calitate de
surse ale acestuia pot fi procesele intamplatoare naturale (tectonice), antropogene (ecologice),

economice (inovationale), sociale (individuale), politice (selective) si alte procese si fenomene.
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Fig. 1.4. Structura gestiondrii riscurilor CP
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Eventualitatea evenimentului sau procesului nefavorabil este doar una dintre componentele
riscului ecologo-economic, alta componenta poate fi masura consecintelor, prezentata in expresie
valoricd, adicad evaluarea economica a prejudiciului, care survine in rezultatul realizarii acestui
eveniment. Riscul ecologic si economic poate fi masurat prin eventualitatea realizarii a insasi
evenimentului periculos intdmplator si evaluarea economica, prejudiciul legat de acesta,
eventualitatea manifestarii consecintelor negative eventuale si evaluarea economica. Diversitatea
surselor riscului ecologo-economic si consecintelor eventuale ale acestuia poate fi exprimata prin
notiunea de « factori ecologo-economici ai riscului».

Dupa caracter, fiind provocate de riscurile ecologice si economice, se definesc consecinte
caracterizate prin evaluarea cantitativd a eventualelor jertfe omenesti, distrugeri de constructii
ingineresti, pierderi economice, degradarea ecosistemelor, fiecare dintre care, pe langa expresia
naturald, poate avea de asemenea si evaluare economica eventuald in expresie monetard [31].
Din cele relatate mai sus decurge, cd sub riscul ecologo-economic, pentru CP, se intelege
survenirea eventualitatii manifestarii evenimentului nefavorabil din punct de vedere ecologic si
prejudiciului ecologic, legat de aceste eveniment si exprimat in valoare de masurare. Dupa sursa
de aparitie riscurile ecologo-economice, legate de procesele naturale periculoase, sunt derivate
ale activitdtii tehnogene a omului. Pe langd aceasta, riscul ecologic si economic, care apare pe
teritoriul supus examinarii, are caracter complex, reflectd incalcarea stabilitatii componentelor
mediului natural, care determina confortul existentei omului si activitatea lui vitala [37].

Grupul de factori ai riscului ecologo-economic aferenti activitatii tehnogene, reprezinta
caracteristicile insati influentei examinate (componenta si cantitatea de substante poluante emise
in mediul inconjurdtor, eventualitatea aparitiei situatiilor de accidentare). Analiza riscului
ecologo-economic reprezintd un proces care include determinarea pericolului de influenta si
consecintele acestuia pentru ecosistemele naturale, omul si activitatea vitald a acestuia.

Posibilitatea modificarii nivelurilor riscului ecologo-economic in directia majorarii
acestuia sau reducerii sub influenta diferitor metode ingineresti de protectie permite de a
influenta, mai precis de a gestiona consecintele evenimentelor periculoase (proceselor) prin
prezicerea preventiva a riscului ecologo-economic si luarea la timp a masurilor de reducere a
acestuia (consolidarea nivelului de protectie) a obtinut denumirea de gestionare a riscului[62].
Sub gestionarea riscului ecologo-economic, in contextul acestui studiu, vom defini procesul de
distribuire rationala a cheltuielilor pentru reducerea diferitor tipuri de riscuri, care asigura
atingerea acestui nivel al sigurantei functiondrii si dezvoltarii obiectelor CP, populatiei si

mediului natural, care poate fi atins doar in conditiile economice si sociale existente. Baza pentru
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rezolvarea problemelor supuse examindrii o constituie urmatoarele principii de gestionare a
riscului:

- principiul justificarii activitatii (prevalarea beneficului n raport cu prejudiciul);

- principiul protectiei optimale;

- principiul evaluarii integrale;

- principiul stabilitatii (nedepasirea sarcinilor admisibile in procesul activitatii economice).

Asupra acceptabilitatii riscului ecologo-economic al teritoriului supus examindrii au
influenta diferentele in consecintele evenimentelor care au loc. Importanta sarcinilor indeplinite
intru realizarea unui sau altui proiect (program de constructie, reconstructie si renovare a
porturilor in functiune), precum si perceperea subiectiva a riscului ecologo-economic de catre
societate (periculozitatea incarcaturilor). Urmeaza a consemna faptul ca, daca riscul acceptabil
reprezinta intervalul de la zero pana la limita admisibild, apoi ultimul se caracterizeaza prin
semnificatie concretd. Riscului zero ii corespunde conceptia sigurantei absolute a asigurarii
acesteia si notiunea inlocuita de pericol relativ. Prin acest fapt este recunoscuta lipsa proceselor
naturale si natural-tehnogene si fenomene «absolut sigure», precum si a diferitor tipuri de
activitati, inclusiv utilizarea resurselor naturale. In calitate de alternativi se propune trecerea la
nivelul «acceptabil» al pericolului potential [84].
gestionarea situatiilor de risc se reduce la reducerea acestuia pana la semnificatiile maxime
admisibile. Pentru atingerea acestui scop se utilizeaza masurile de protectie respective, iar in
cazul mentinerii nivelurilor extrem de Inalte ale riscului ecologo-economic, poate fi abordata
intrebarea privind rationalitatea continudrii activitatii obiectului examinat. Cea mai obiectiva
evaluare a nivelul siguranfei ecologice a activitatii antropogene este evaluarea riscului sumar,
sub care se intelege eventualitatea aparitiei si dezvoltarii proceselor natural-tehnogene
nefavorabile Insotite, de reguld, consecinte ecologice considerabile. Creste esential nivelul
riscului ecologo-economic din cauza faptului ca practic este imposibil de a evalua reactia
generald a mediului natural la influenta sumara a unor anumite tipuri de activitatii antropogene,
examinatd mai sus, care poartd caracter sinergic §i este capabil sa duca la consecintele
catastrofale [84].

Pentru evaluarea nivelului riscului ecologo-economic este necesar de a efectua evaluarea
cantitativa integrala, ceea ce este posibil de a obtine, determinand prejudiciul ecologic cauzat
mediului Inconjurator, care poate fi exprimat sub forma de pierderi de facto ecologice,
economice si sociale, precum si inrdutatirea conditiilor social-etnografice de trai ale populatiei.
La nivel regional, deoarece obiectul examinare are insemnatate, poate prezenta interes evaluarea

valorii prejudiciul sumar ecologic in rezultatul poludrii §i inrautatirii mediului natural
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inconjurator, si, mai intai de toate, a aerului atmosferic, resurselor de apa, resurselor funciare,
care se determina in baza formulei:

Yam=[ZYat ZYp+ ZYct+ ZYgt Z:Yalt]sze, (1-3)
unde Ya,Yh, Y, Ya,Yai - evaluarea prejudiciului determinat corespunzator pentru aerul atmosferic,
resursele de apa, resursele funciare, bioresurse si alte tipuri de prejudiciu (resurselor
recreationale);

Kse — coeficientul de ajustare, care ia in calcul starea ecologica a teritoriului.

Pentru prevenirea contemporand a proceselor negative si aparitiei riscurilor ecologice si
economice este necesara §i rationala utilizarea datelor monitorizarii ecologice, informatia careia
serveste drept baza pentru analiza tendintelor si prognoza dezvoltarii proceselor negative,
precum si pentru evaluarile cantitative ale prejudiciului ecologic cauzat mediului natural [94].

Conceptia prejudiciului social-economic se bazeaza de facto pe atitudinea sociald fata de
influente asupra mediului si reflecta nivelul de pregétire al societatii de a plati pentru calitatea
sanatatii s1 mediului inconjurdtor. Explicatiile la aceasta afirmatie pot fi exprima schematic pe
exemplul poluarii in rezultatul activitatii complexelor portuare.

Aceastda schema serveste drept confirmare calitativa a afirmatiei despre faptul ca
componentele sociale ale prejudiciului economic in rezultatul pierderii sanatatii se bazeaza pe
nivelul de pregatire al populatiei de a merge la reducerea veniturilor in scopul sporirii calitatii
sanatatii. Aceasta duce la aplanarea conflictului de interese existent intre grupul social, care isi
asuma un risc suplimentar, si grupul, care trage pentru sine foloase in rezultatul producerii
serviciilor, deoarece grupurile sociale mari, care obfin beneficiu, sunt gata sd imparta o oarecare
parte din aceste beneficii cu grupurile mai mici, care trdiesc in conditii de risc sporit. Anume
acest mecanism trebuie sa se realizeze prin intermediul sistemului de fonduri de diverse niveluri.

Acest mecanism decurge din definitia pretului prejudiciului in cadrul presupunerii despre
existenta componentei subiective a valorii. De rand cu mecanismul de fonduri, este evidenta
necesitatea utilizarii sistemului de fonduri de compensare de diferite niveluri pentru compensarea
prejudiciului populatiei, creat de influentele tehnogene ale obiectelor in cazul regimului normal
de lucru al acestora. Actualmente mecanismul economic de reglementare a evenimentelor
stohastice este asigurarea. Insd asigurarea ecologici nu se referd la tipurile traditionale de
asigurare, de aceea multe intrebari, cat teoretice, atat si practice raman deschise [32].

Este actuala si nerezolvatd la moment problema asigurdrii accidentelor de proportii in
cadrul productiei potential periculoase.

Existd inca o directie pentru evaluarea si gestionarea riscului ecologo-economic - analiza
si elaborarea indicatorilor de baza. Analiza efectuatd a indicatorilor de baza ecologo-economici

la nivel macroeconomic si sectorial demonstreaza, ca informatia statistici de evaluare in
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Romania 1n general permite de a obtine semnificatii cantitative ale indicatorilor de baza ecologo-
economice.

Indicatorii de baza trebuie sa fie selectati in asa mod ca sa reflecte specificul dezvoltarii
economice al teritoriului CP, inclusiv, specificul perioadei contemporane de dezvoltare.
Elaborarea indicatorilor de dezvoltare stabild constituie o procedura complexa, care necesita o
mare cantitate de informatie, care este complicat de a o obtine sau chiar imposibil. Analizand
experienta mondiald in acest domeniu, pot fi definite doua abordari [96]:

1) definirea indicatorului integral, agregat, in baza ciruia se poate judeca despre nivelul
stabilitatii dezvoltarii social-economice. Agregarea se infaptuieste in baza a trei grupuri de

indicatori: ecologo-economici; ecologo-social-economici; pur ecologici.

2) definirea sistemelor de indicatori, fiecare dintre care reflectd anumite aspecte ale
dezvoltarii stabile. Mai frecvent 1n cadrul sistemului general se definesc urmatoarele subsisteme
de indicatori: economice; ecologice; sociale; institutionale.

Unul dintre cele mai complete sisteme de indicatori ai dezvoltarii stabile a fost elaborat
de catre Comisia pentru dezvoltarea stabild a ONU (CDS). Au fost definite patru domenii
(subsisteme) de indicatori: social, economic, ecologic, institutional.

O mare popularitate in lume a obtinut sistemul indicatorilor ecologici. A fost elaborat
modelul «presiune-stare-reactiune» (PSR). Modelul PSR stabileste legaturile cauza-efect intre
activitatea economicd, conditiile ecologice si sociale si acordd sprijin la adoptarea deciziei si
determinarea relatiilor reciproce dintre aceste sfere si elaborarea politicii pentru solutionarea
problemelor [40].

Sistemul dezvoltarii stabile a teritoriului examinat trebuie sa includa 4 indicatori de baza,
cu ajutorul cdrora pot fi demonstrate tendintele principale. El este grupat la 4 teme
corespunzatoare anumitor scopuri ale strategiei dezvoltarii stabile [53]:

1. Mentinerea nivelului nalt si stabil al cresterii economice si ocuparii fortei de munca.

2. Progresul social pentru satisfacerea necesitatilor fiecaruia.

3. Protectia eficientd a mediului inconjurator.

4. Utilizarea  precauta a  resurselor  naturale  (Indicatorul  gestiondrii
emisiilor/evacudrilor).

Inainte de a trece la evaluarea nemijlocitd a riscului urmeaza a delimita precis etapele
determinarii riscurilor potentiale si reale, precum s§i a prognoza dezvoltarea acestora pentru
planificarea financiara.

Riscurile se analizeaza 1n sase etape. Sa examinam aceastd procedurd mai detaliat.

1. Depistarea pericolelor (pierderea bunurilor, imbolndvire, deces, prejudiciu mediului

inconjurator).
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2. [Examinarea scenariilor consecintelor.

3. Evaluarea proportiilor consecintelor.

4. Evaluarea eventualitatii infaptuirii scenariului (posibilitatea survenirii evenimentului
in cauza). Eventualitatea poate fi inalta, medie, joasa.

5. Evaluarea riscurilor. Vom determina «nivelul riscului» ca produs al evaluarii
eventualitatii Infaptuirii evenimentului nedorit si evaludrii proportiilor consecintelor in cazul in
care aceste valori sunt exprimate cantitativ (etapele 3,4).

6. Evaluarea variantelor gestionarii riscului. Este necesar de a presupune variantele
reducerii, inlaturarii riscului sau controlului asupra acestora si de a o selecta pe cea mai
acceptabila 1n raport cu cheltuielile si efectul.

Evaluarea riscului ecologo-economic a consecintelor deciziilor adoptate in sfera noii
constructii sau reconstructiei obiectelor in functiune ale CP capatat o mai mare insemnatate in
legatura cu sporirea cerintelor legislatiei ecologice, rolului strategic al acestui teritoriu, precum si
cu eventualitatea pierderilor economice considerabile in viitor, care pot reduce brusc
rentabilitatea proiectului.

De a compara riscul ecologic si economic se poate doar conventional, cu toate ca in
practica are loc transferul automat de la o abordare elaboratd la alta. Riscul ecologic si economic
constituie o notiune care cuprinde nu doar sfera monetara, dar si umanitara. Consecintele lui pot
fi intr-atat de grave, ca profitul celui care risca poate constitui doar cateva procente din volumul

acestuia. Criteriile fundamentale ale evaluarii lui trebuie sa fie altele.

1.4. Concluzii la Capitolul 1.

Printre problemele majore dedicate stabilitdtii structurilor regiunii, cea mai importanta este
dezvoltarea metodelor contemporane de protectie a mediului inconjuréator.

Datorita marii diversitati a activitatii portuare intdlnim poluari structurale, operationale
sau accidentale. Primele sunt ocazionate de existenta Insasi a portului sau a anumitor activitati
portuare (de exemplu, modificarea regimului vegetal sau animal legatd de crearea portului).
Poluarile operationale se datoreaza exploatarii portului sau a industriilor invecinate (zgomot,
fum, etc.). Poluarile accidentale apar in urma unui eveniment accidental, precum esuarea unei
nave, o explozie, un incendiu.

Elaborarea sistemului de gestiune a teritoriilor de pe litoralul Mérii Negre tinand cont de
sarcinile utilizarii rationale a resurselor naturale si minimizarii riscurilor ecologice si naturale,

poate solutiona problemele, cu care s-a confruntat teritoriul in cauza.
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Specificul natural si economic al Marii Negre, unicitatea lor in opinia autorului necesita
abordari specifice in dezvoltarea proceselor, care decurg pe teritoriile aferente marii, utilizarii
resurselor naturale si protectiei mediului inconjurdtor. Analizand programele de gestionare a
riscurilor si aplanare a impactului situatiilor exceptionale asupra teritoriului si populatiei, autorul
a facut urmatoarele concluzii: starea contemporana a sistemului unic de stat de prevenire a
catastrofelor ecologice si calamitatilor naturale nu asigurd in masurd deplind solutionarea in
complex a problemei interactiunii economice a mecanismelor si masurilor de protectie a naturii.
Aceasta problema in opinia autorului necesitd solutionare in complex la nivelul tuturor
structurilor ierarhice, si acest mecanism poate deveni reper al masurilor de protectie a naturii
Situatia ecologicd contemporand in Romania se determind in mare masura de specificul national
al dezvoltarii economice a statului, teritoriilor de frontiera ale acestuia, nivelul activitatii de
intrare in comunitatea mondiala si efectuarea politicii economice adecvate. Totodata, cel mai
important aspect al acestei politici, din punct de vedere strategic, urmeazd a considera
implementarea si perfectionarea mecanismelor economice ale gestionarii activitatii de protectie a
naturii. La aceastd etapd, se observa degradarea intensivd a mediului inconjurdtor, care se
manifestd nu doar la nivel regional, dar si national. In fata societatii apar sarcini nu doar de
alegere a variantelor profitabile din punct de vedere economic de organizare a activitatii
economice, dar si de optimizare acestora, {inand cont de complexul factorilor ecologici Pentru
reglementarea problemelor mentionate mai sus, a fost aprobat Planul national de dezvoltare
2007-2013, in care un loc deosebit este acordat consolidarii teritoriilor de frontiera si dezvoltarii
complexelor portuare Chiar si in baza analizei generale ecologice §i economice a problemelor
sunt evidente doud circumstante: situatia ecologica se determind de facto de specificul
dezvoltarii economice a teritoriului, iar sistemul utilizarii resurselor naturale format in Romania
ramane ineficient si necesita revizuire.

Actualmente problema atitudinii subiectilor economici fata de oricare tipuri de riscuri a
devenit foarte actuald. Riscul deteriorarii mediului determinat de activitatile portuare se
compune din doi factori: frecventa si amploarea sa. Analiza riscurilor v-a consista deci in a
analiza si a masura (daca este posibil) aceste doud elemente. Dupa parerea autorului aceastd
analiza se impune pentru evaluarea corecta a efectelor si deci a costurilor datorate deteriorarii
mediului. Tinand seama de experienta anterioara a portului sau a altor porturi, care au activitati
comparabile, putem stabili un grad de frecventa aproximativ, pentru un tip sau altul de accident.

Strategia gestionarii riscului, planificarea activitatii economice, legata de crearea si darea
in exploatare a obiectelor mari, nivelul sporit al pericolului potential, valorificarea spatiului
subteran necesita elaborarea proiectului ecologic, care va permite de a determina nivelul existent

al riscului, caile rationale de reducere a acestuia, de a renova din punct de vedere economic
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nivelurile admisibile posibile si social acceptabile ale pericolului ecologic si de a infaptui cotarea
riscului pentru incércaturile perspective si metodelor de prelucrare, transportare a acestora.

Starea social-economicd a complexelor portuare ale Romaniei adesea poate fi
caracterizatd ca exceptionald, care subliniazd necesitatea unei asemenea gestiondri de catre
obiectele portuare de diferit nivel, in cazul céareia unul dintre scopurile globale constituie
asigurarea sigurantei acestora, in calitate de directie prioritara a dezvoltarii stabile.

Totodatd, in practica este extrem de dificil de a determina prioritatile intre diferiti
macroindicatori, care caracterizeaza nivelul sigurantei obiectelor CP si evaluarea calitativa a
acestora.

Pentru evaluarea nivelului riscului ecologo-economic autorul propune de a efectua evaluarea
cantitativa integrala, ceea ce este posibil de a obtine, determinand prejudiciul ecologic cauzat
mediului Inconjurdtor, care poate fi exprimat sub forma de pierderi de facto ecologice,
economice si sociale, precum si Inrautdtirea conditiilor social-etnografice de trai ale populatiei.
La nivel regional, deoarece obiectul examinat are insemnatate, autorul propune aplicarea
evaludrii valorii prejudiciului sumar ecologic in rezultatul poluarii si inrautatirii mediului natural
inconjurdtor, si, mai intai de toate, a aerului atmosferic, resurselor de apa, resurselor funciare.

In opinia autorului compararea riscului ecologic si economic se poate efectua doar conventional,
cu toate cd in practicd are loc transferul automat de la o abordare elaboratd la alta. Riscul
ecologic si economic constituie o notiune care cuprinde nu doar sfera monetara, dar si umanitara.
Consecintele lui pot fi Intr-atat de grave, ca profitul celui care risca poate constitui doar cateva

procente din volumul acestuia.
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2. METODA EVALUARII STABILITATII DEZVOLTARII COMPLEXELOR
PORTUARE TININD CONT DE FACTORII RISCULUI ECOLOGO-ECONOMIC

2.1 Evaluarea dezvoltarii ecologo-economice a complexelor portuare

Realizarea gestionarii teritoriale in conditiile formarii si dezvoltarii relatiilor de piatd in
cazul diversitatii si bogatiei exclusive a potentialului de resurse naturale al tuturor regiunilor din
Romania este imposibila fara justificarea regionalitatii economice contemporane.

Dupa cum s-a relatat in primul capitol, datoritd amplasarii geografice avantajoase si
capacitatilor sale, complexul portuar in ziua de azi a devenit principal port al statului, dar si
centru unic, in jurul caruia are loc formarea activd a complexului pentru transbordarea
incarcaturilor, important pentru Romania si se afla pe locul 4 in Europa. Ne ramane sa analizam,
caror riscuri sunt supse companiile de transport, care activeaza in conditiile actuale pe teritoriul
descris, sa evaluam si sa fim apti de a gestiona situatiile de incertitudine in oricare condifii de
dezvoltare ulterioara.

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 Centrald si Orientul Indepartat. Este principalul port romanesc si se situeazi in topul
primelor 10 porturi europene.

La etapa contemporana Constanta efectueaza transbordarea cat a incarcaturilor solide,
atat si a celor 1n vrac, 1n special petrol brut si produse petroliere, minereurile feroase si neferoase,
cereale, carbuni si cocs, ciment, materiale de constructie, fosfat, ingrasdminte, uree, apatit si alte
produse chimice etc. Mai detaliat structura de export-import a operatiunilor va fi prezentata mai
jos.

Justificarea tehnico-economica a dezvoltarii regionale a industriei in opinia autorului se
bazeaza pe studierea interactiunii cantitative si calitative a factorilor de caracter economic
general, ramural, regional. Analiza nivelului impactului anumitor factori se bazeaza pe studierea
detaliatd si evidenta directiilor progresului tehnico-stiintific, modificarilor eventuale in
organizarea productiei. Evaluarea fiecarui factor se bazeaza pe abordarea regionala diferentiata
la calcularea normativelor de consum, nivelului tehnicii si tehnologiei productiei, costului
resurselor de productie [31, 35].

Analiza factoriala permite de a determina efectul economic la compararea variantelor
amplasarii internationale a productiei concrete, de a alege directiile principale de specializare
industriala, de a renova caile perfectionarii proportiilor teritoriale pentru perspectiva. Una dintre

principalele problemele ale oricarui teritoriu consta in studierea resurselor naturale, determinarea
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eficacitatii economice a Tmbindrii lor teritoriale si utilizarii rationale, echilibrate a regiunii in
complexul social-economic. In legitura cu aceasta printre cele mai importante sarcini ale CP au
fost incluse:

- cercetarea structurii, componentei, proportiilor eficacitatii economice a utilizarii
resurselor naturale pe teritoriul regiunii in calitate de baza naturala a formarii complexelor
social-economice regionale;

- studierea imbindrilor teritoriale ale resurselor naturale si perspectivelor valorificarii lor
economice in scopul dezvoltarii complexe a productiei sociale in regiuni si stabilirii celor mai
eficiente scheme de valorificare si utilizare a resurselor naturale;

- prognozarea tendintelor amplasarii si utilizarii economice a resurselor complexului
industrial portuar in conformitate cu realizarile progresului tehnico-stiintific.

In cadrul factorilor specificati mai sus, sarcina primordiald devine modificarea portului
comercial Constanta, care are o amplasare geograficd favorabild in structura legaturilor geo-
economice de diferit nivel, precum si dezvoltarea nodurilor tehnologice terminale de transport
existente si crearea altor noi, care indeplinesc rolul de centre de sprijin ale viitorului sistem
teritorial, regional de deservire de transport si expeditie [34].

Portul Constanta este situat pe coasta vestica a Marii Negre, la 179 nM de Stramtoarea
Bosfor si la 85 nM de Bratul Sulina, prin care Dunarea se varsa in mare. Acoperd o suprafata
totala de 3.926 ha, din care 1.313 ha uscat si 2.613 ha apa. Cele doua diguri situate 1n partea de
nord si in partea de sud adapostesc portul, crednd conditiile de sigurantd optimd pentru
activitatile portuare. in prezent, lungimea totald a Digului de Nord este de 8,34 km, iar cea a
Digului de Sud de 5,56 km. Portul Constanta are o capacitate de operare anuala de aproximativ
120 milioane tone, fiind deservit de 156 de dane, din care 140 sunt operationale. Lungimea totala
a cheurilor este de 29,83 km, iar adancimile variaza intre 7 si 19 m.

Aceste caracteristici sunt comparabile cu cele oferite de catre cele mai importante porturi
europene si internationale, permitdnd accesul tancurilor cu capacitatea de 165.000 dwt. si a
vrachierelor cu capacitatea de 220.000 dwt.

Portul Constanta este punctul cheie de transport si transbordare al Romaniei pe litoralul
Marii Negre. El dispune de a un golf larg si complex portuar maritim puternic (in anul 2012
traficul de marfuri a constituit 45972095 tone din care cereale -9534972, produse petroliere -
3480437 tone, produse chimice -1484861 tone, ciment si materiale de constructie -328160 tone,
produse metalice - 2190629 tone etc.).

Reteaua de cale ferata din Portul Constanta este 1n legaturi excelente cu sistemul de retele
de cale ferata national si european, Portul Constanta reprezentand atat un punct de pornire, cat si

un punct final pentru Coridorul de Transport Pan European IV. Serviciile permanente de cale
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feratd asigura transportul volumelor mari de marfuri catre cele mai importante zone economice
din Romania si Europa de Est, de asemenea, Portul Constanta reprezentand un important nod de
transport al Coridorului TRACECA.

Fiecare terminal portuar are acces direct la sistemul de cale ferata, asigurdndu-se un
transport sigur si eficient al marfurilor. In fiecare zi, trenuri-naveta asigura transportul rapid al
containerelor catre destinatii nationale pentru livrarea la timp. Lungimea totala de cale ferata in
port ajunge la 300 km.

Datorita cresterilor actuale ale traficului pe caile ferate in partea de sud a portului
Constanta si tinand cont de traficul de marfuri estimat si de perspectivele de dezvoltare din
aceasta zona, C.N. APM S.A. Constanta promoveazd, pentru o deservire feroviara optima a
actualilor operatori si o dezvoltare a sistemului feroviar, urmatoarele proiecte : "Dezvoltarea
capacitatii feroviare din partea de sud a portului Constanta", "Dezvoltarea capacitatii feroviare in
sectorul fluvio-maritim (danele 86 - 103)".

Planurile de dezvoltare a CP Constanta (portului si liniilor de cale ferata de acces spre
el), sunt prevazute de urmatoarele proiecte
—  Proiectul “Finalizarea Digului de Larg in Portul Constanta — extindere cu 1050 m”

Obiectiv: imbunatatirea conditiilor de exploatare prin diminuarea agitatiei valurilor in
intreg acvatoriul portuar, sporirea sigurantei navelor prin asigurarea unei protectii a senalelor de
circulatie a navelor si reducerea efectelor distructive ale valurilor asupra amenajarilor din incinta
portuara.

Valoarea estimata a proiectului: 642.487.000 lei

Stadiul proiectului: S-au finalizat evaluarile ofertelor pentru cele doua licitatii:

- Asistenta tehnica de supervizare

- Executie lucrari

Procedura de achizitie publica pentru executia lucrarilor s-a suspendat datorita
contestatiilor. Semnarea contractului cu ofertantul care va fi declarat castigator si inceperea
executiei lucrarilor de catre acesta se va face dupa definitivarea litigiilor in instanta.

—  Proiectul “Pod Rutier la km 0+540 al Canalului Dunare - Marea Neagra”

Constanta la Autostrada Bucuresti-Constanta, prin varianta ocolitoare a Municipiului Constanta
si crearea unei alternative prin executarea unei bretele de conectare la soseaua nationala
existenta, iar pe de altd parte, asigurdrii unei legdturi directe dintre zonele de Nord si de Sud ale
portului Constanta, fara tranzitarea orasului.

Valoarea aprobata a contractului de finantare: 160.018.000 lei

Investitia cuprinde doud obiective:
51



Obiectivul 1 - Pod rutier la km 0+540 al CDMN si lucrari aferente infrastructurii rutiere
si de acces in Portul Constanta, contract de asistenta tehnica - S.C. POYRY S.A. - valoare
contract: 3.493.527,6 lei (50 luni), contract de executie lucrari (Pod rutier) - S.C. APOLODOR
COMIMPEX S.R.L. - valoare contract: 81.618.171,6 lei

Obiectivul 2 - Bretea de acces la DN39, valoarea devizului general: 31.779.280 lei
(inclusiv TVA).

Stadiul proiectului: In luna august 2011 au fost reactualizati indicatorii tehnico -
economici ai intregului obiectiv, valoarea proiectului devenind 191.792 mii lei (46,54 MEURO),
inclusiv TVA. S-a elaborat proiectul de HG de aprobare a noilor indicatori tehnico-economici si
declansarea procedurilor de expropriere, iar in prezent acesta este promovat pe circuitul de
aprobare, in vederea promulgarii. Termen de executie: 2010 — 2013.

—  Proiectul “Dezvoltarea Capacitatii Feroviare in Zona fluviuo-maritima a Portului Constanta

Proiectul consta in realizarea unui complex feroviar sistematizat in sectorul fluviu-
maritim al portului Constanta, care sa sigure deservirea optima si unitard a actualilor si viitorilor
operatori portuari.

In prima etapi, care face obiectul acestui proiect, se vor executa doar liniile CF care
deservesc actualii operatori, pe baza previziunilor de trafic pana in anul 2020.

Valoarea proiectului: 94.950.582 lei

Stadiul proiectului: Deschiderea ofertelor pentru atribuirea contractului de asistenta
tehnica de supervizare a avut loc pe data de 14.12.2010. Procedura de achizitie a fost anulata din
cauza nedepunerii nici unei oferte. Licitatia va fi reprogramata. Se actualizeaza documentatia de
atribuire. Indicatorii tehnico - economici ai obiectivului vor fi aprobati in perioada urmatoare,
prin promovarea unei hotarari de guvern. Termen de executie: 2012 - 2015
—  Proiectul “Extinderea spre sud a danei de gabare din Portul Constanta”

Intre latura de sud a teritoriului existent aferent danei de gabare si noul cheu se vor
realiza umpluturi, obtinandu-se astfel un teritoriu suplimentar de 10.900 mp.

Valoare estimata a contractului de finantare este de 19.873.286 lei.

Lucrérile, care pot fi finantate din fonduri europene, au ca scop imbunatatirea
infrastructurii portuare si eficientizarea operatiunilor portuare, in vederea sporirii atractivitatii
fata de utilizatori si cresterea traficului de nave in porturile dunarene si maritime.

Stadiul proiectului: Cererea de finantare a fost depusa la AM POST 1in aprilie 2011 si
aprobata in ianuarie 2012. Urmeazd ca, in cel mai scurt timp, sd se semneze contractul de
finantare. In prezent, documentatia a fost transmisa pentru verificare la ANRMAP.

—  Master Planul Portului Constanta
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Realizarea unei planificari strategice a portului pe termen mediu si lung (pana in anul
2030), in conditiile asigurdrii unei continuitati a dezvoltarii portuare, cu exploatarea eficienta a
resurselor si infrastructurii existente, orientate spre necesitatile reale ale pietei, este o prioritate
pentru Administratia Portului Constanta.

Noul Master Plan va sta la baza strategiei de dezvoltare a Portului Constanta in perioada
2012-2030, precum si a deciziilor privind planificarea optima a investitiilor in Portul Constanta,
abordate intr-o viziune globala, armonizata, a proiectelor si zonelor sale de dezvoltare, astfel
incat portul sa fie apt sa deserveasca deopotrivd cerintele nationale, dar si pe cele ale
hinterlandului sau, in condifii de eficientd si in contextul competifiei cu alte porturi si al
globalizarii. Acest instrument are rolul de a asista autoritatile (la nivel local si regional) in
procesul de planificare, in pregatirea si revizuirea propriilor strategii si planuri, contribuind astfel
la asigurarea conditiilor pentru realizarea unui sistem de transport naval eficient, durabil, flexibil
si sigur, conditie esentiald pentru dezvoltarea economica a tarii.

Valoarea estimata: 2 milioane euro

Stadiul proiectului: Cererea de finantare a fost depusd la AM POST si respinsa din
motive administrative. Cererea de finantare a fost refacuta in conformitate cu OMTI 880/2012 si
redepusa la AM POST in data de 30.03.2012. In prezent, CN APM SA Constanta raspunde
solicitarilor de clarificari aferente etapei administrative.

—  Proiectul WATERMODE

Proiectul a fost aprobat in cadrul programului SEE si face parte din axa prioritard 3 SEE:
platformele multimodale.

Partenerii proiectului sunt firme de stat si private din urmadtoarele tari: Austria (1
partener), Bulgaria (1), Grecia (2), Ungaria (2), Italia (5), Slovenia (1), Albania (1), Muntenegru
(1), Serbia (4), Romaénia (1). Liderul de Proiect este Autoritatea Portuara Venetia.

Buget total proiect: 3.193.500 euro, din care fonduri FEDR - 2.461.600 euro.

Proiectul Watermode vizeaza promovarea unei mai bune coordonari intre actorii cu drept
de decizie din domeniul transporturilor si firmele implicate in transportul multimodal, cu scopul
potentialului cooperarii din domeniul logisticii. Cu acest scop, au fost definite activitati ale
proiectului, care vor oferi instrumente pentru imbunatatirea coordondrii si evidentierii
potentialului transportului multimodal.

Obiectivul general al Watermode este promovarea coordonarii dintre firmele private
implicate in lantul logistic si in planificarea spatiului, pentru un management mai bun al

solutiilor de transport multimodal.
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Portul Constanta are un rol foarte important in cadrul proiectului, fiind principalul port la

Marea Neagra din parteneriat.

Tabelul 2.1. Trafic pe grupe de marfa in anii 2009 — 2013[35]

Tip marfa Anul Anul Anul Anul Anul
2009 2010 2011 2012 2013
tone tone tone tone tone

Animale vii, sfecla de zahar | 75.599 20.246 10.918 35.065 22.817

Acrticole diverse 12.723.548 | 13.086.768 5.904.481 5.884.885 6.529.296

Articole fabricate din metal | 6.129 6.610 514 20.119 1.558

Cartofi, alte legume si 179.650 132.658 81.361 71.107 38.062

fructe proaspete sau

congelate

Celuloza si deseuri de hartie | 4.831 0 500 4.103 7.639

Cereale 4.257.869 6.670.362 10.418.679 | 12.061.966 | 9.534.972

Ciment, var nestins, 1.133.729 953.531 321.114 280.477 328.160

materiale prefabricate

pentru constructii

Combustibili, minerali 4.798.222 7.109.433 2.731.656 2.988.594 3.151.964

solizi

Echipamente, masini 137.000 178.670 243.747 265.858 355.904

Ingrasaminte (naturale si 1.863.531 1.896.207 1.344.468 1.765.865 2.015.114

chimice)

Lemn si pluta 971.432 836.120 838.430 961.855 941.453

Minerale brute sau 671.614 505.474 304.418 221.291 218.748

prelucrate

Minereuri de fier, deseuri 10.794.034 | 11.379.572 3.843.098 5.354.094 4.731.028

de fier si otel, zgura de

furnal

Minereuri si deseuri 998.924 693.818 550.249 2.560.682 2.609.918

neferoase

Petrol brut 8.543.066 8.814.892 6.919.543 5.501.108 5.534.289

Piele, textile si confectii 815 14.300 18.690 73.482 64.825

Produse alimentare si 302.755 432.859 303.011 368.935 525.758

nutreturi pentru animale

Produse chimice altele 1.561.487 1.291.080 828.403 1.543.533 1.484.861

Produse chimice derivate 371.902 367.585 243.996 186.520 235.382

din carbuni si gudron

Produse metalice 3.693.890 2.133.042 1.525.155 1.471.640 2.189.071

Produse petroliere 3.772.324 | 4.135.239 3.954.104 | 4.107.660 | 3.480.437

Seminte uleioase, fructe 895.629 1.131.469 1.567.059 1.759.849 1.932.248

oleaginoase si grasimi

Sticla, sticlarie si produse 21.935 47.781 60.584 75.191 38.591

ceramice

Total 57,779.9 61,837.7 42,014.2 47,563.9 45,972.095

De asemenea, faptul ca Portul Constanta este conectat la Dundre, principala cale de

navigatie interioara din Sud Estul Europei, reprezintd un aspect foarte important pentru
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obiectivul proiectului. Astfel, principalele activitati ale proiectului an care Portul Constanta este
implicat sunt:

- colectarea datelor privind infrastructura logistica din Romania, cu scopul alcatuirii bazei
de date a proiectului (WP3)

- participarea la analiza privind competitivitatea rutelor navigabile ale Europei, ca si
alternative sustenabile la transportul pe uscat (WP 5.1)

- participarea la definirea standardelor minime si procedurilor pentru training in domeniul
sigurantei pentru angajatii din porturi (WP 6)

Toate aceste Tnseamna ca Tn Constanta se formeaza o cerere stabild suplimentara pentru
tipurile de servicii aferente (de depozitare, de consignatie, asigurare, de agentie, de broker).

Pentru confirmarea prevederilor enumerate mai sus, vom prezenta in tabelul 2.1. trafic pe
grupe de marfa 1n anii 2009 — 2013.

Sarcinile principale ale strategiei de dezvoltare a Portului Constanta au devenit:

— fundamentarea bazei de marfuri pentru dezvoltarea capacitatilor comerciale pentru
perspectiva,

— determinarea dezvoltarii necesare a capacitatilor porturilor in scopul satisfacerii in
perspectiva a valorificarii volumelor de transbordare a incarcaturilor;

— evaluarea masurilor de protectie a naturii;

— concretizarea locului de constructie a complexelor portuare si eventualei perspective a
dezvoltarii acestora.

In perspectiva portul Constanta isi va pastra specializarea ca port pentru transbordarea
incarcaturilor solide si in vrac.

In anul 2004 a fost elaborati strategia pentru managementul integrat al zonei costiere din
mediului inconjuritor. Insa, la acest moment, programul nu a fost aplicat. In ziua de azi traficul
de marfuri al portului Constanta constituie 45,972.095 tone. Conform prognozelor diferitor
organizatii, traficul de marfuri al portului Constanta, tinand cont de perspectivele extinderii
clientelei si trecerii fluxurilor de marfuri, va constitui 96-100 mil. tone pe an catre anul 2020.

Insa cresterea fluxurilor de marfuri din contul optimizarii activitatii nu prevede evaluarea
si prognozarea riscurilor ecologice si influentd dinamicii incarcaturilor asupra cresterii emisiilor
in atmosfera si in acvatoriul portului in timpul lucrarilor de transbordare a combustibilului lichid,
incarcaturilor solide, containerelor cu substante radioactive.

Analiza informatiei acumulate in ultimii ani demonstreaza, ca potentialul enorm al

portului poate fi antrenat doar prin crearea, renovarea si modernizarea complexului.
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Totodata, constructia caii ferate si drumului auto, fiind componenta principald a potentialului
portului, creeaza baza pentru realizarea urmatoarelor scopuri importante:

- majorarea volumelor de transportare a incarcaturilor de export-import;

- consolidarea pozitiilor militare si politice ale Romaniei in regiunea Marii Negre;

- consolidarea potentialului economic al regiunii Sud-Est;

- obtinerea resurselor financiare suplimentare;

- imbunatatirea indicatorilor sociali si situatiei ecologice in regiune.

Atingerea scopurilor enumerate a da rezultate concrete perceptibile in sferele politica,
economica si de protectie a naturii.

La prognozarea volumelor si schemei transporturilor de incarcaturi prin portul Constanta,
pe langa analiza starii contemporane a dezvoltirii economice a Romaniei, potentialului de
resurse si de productie al ramurilor principale de formare a fluxurilor de marfuri si conjuncturii
pietelor mondiale de marfuri, tendintelor in comertul extern, in special, sporirea in export a cotei
productiei ramurilor complexului de combustibil i materie prima al tarii, au fost utilizate pe larg
evaludrile de expert ale specialistilor privind tendintele si conditiile dezvoltarii productiei si
exportului de productie, tindnd cont de prioritatile dezvoltarii economice si sociale durabile. In
baza directiilor si principiilor expuse a fost elaborat programul dezvoltarii economice regiunii
Sud-Est in perspectiva pana in anul 2020. La baza prognozarii au fost plasate urmatoarele
directii:

1. Cresterea atractivitatii regiunii prin devoltarea accesibilitdtii, prin continuarea
extinderii $1 modernizarii infrastructurii portuare, aeroportuare, sistemului stradal si feroviar, prin
crearea unui sistem multimodal de transporturi; se va avea in vedere crearea unui sistem de
accesibilitate inovativ capabil de a asigura legaturi rapide si eficiente cu pietele internationale,
valorificand pozitia geo-strategica deosebitd a regiunii;

2. Crearea de noi oportunitati de crestere economica durabild si de crestere a calitatii
vietil prin dezvoltarea patrimoniului natural/ambiental i promovarea politicii de mediu; se va
avea in vedere crearea sistemului de gestiune si control a factorilor de mediu (inclusiv inldturarea
efectelor negative asupra mediului in cazuri de catastrofe naturale, imbunatatirea generala a
factorilor de mediu prin protejarea biodiversitatii, pastrarea i extinderea zonelor impadurite, a
parcurilor si zonelor verzi din zonele urbane);

3. Necesitatea ramurilor de formare a fluxurilor de marfuri ale complexului economic si
comertului extern tarii In transporturi maritime in conditiile, pe de o parte, proceselor
integrationiste, legate de intrarea Romaniei in sistemul comun de legdturi economice, pe de alta

parte, concurenta indsprita pe pietele mondiale.
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4. Evaluarile prognozate ale eventualei majorari a transporturilor incarcaturilor de comerf
extern si de tranzit prin porturile Romaniei, cu conditia perfectionarii programelor regionale.

In baza pronosticurilor poate fi reflectati dinamica volumelor transporturilor incarcaturilor de
export si import prin porturile Bazinului Marii Negre.

Este necesar de a remarca, ca asigurarea de transport existentd a fluxurilor de marfuri in
port, efectuatd de calea feratd si drumurile auto prin zona rezidentiald a orasului Constanta, 1si
are aportul sdu in formarea poluarii de fond a bazinului aerian. Analiza riscurilor asociate
schimbarilor climatice pentru judetul Constanta evidentiaza ca emisiile gazelor cu efect de sera
(calculate in CO2, conform Legii 73/2000) pot fi cuantificate astfel: CO2 echivalent = 21* CH4;
CO2 echivalent = 310* N20.

Tinand cont de programul dezvoltarii fluxurilor de marfuri, capacitatile si modificarea
structurii incarcaturilor in dezvoltarii perspectiva a portului, se asteapta cresterea impactului
ecologic in rezultatul transbordarii petrolului si produselor petroliere, gazelor lichefiate, gazului
condensat, incarcaturilor chimice.

Degradarea progresiva a ecosistemului Marii Negre inceputd in anii 60 sec.XIX a
cunoscut nivele neintalnite nici in alte zone. Nu putini specialisti au apreciat ca perpetuarea
acestei situatii ar conduce la o iminenta catastrofa ecologica [106 ]. Starea actuald a
ecosistemului marin poate fi asimilatd cu o stare de convalescentd in care echilibrul este inca
fragil iar orice alta interventie adversda majora poate conduce la efecte dezastruoase.

Prin analiza problematicii zonei maritime dobrogene, se poate spune ca dinamica zonei
de coasta, atat partea de uscat precum si cea marind din imediata vecindtate a tarmului, se afla,
pe fondul interventiei antropice, sub actiunea directd si/sau indirecta.

In primul rand, litoralul Mirii Negre rimane zoni unici de export a Romaniei si
solicitarea recreationald a acestei regiuni a crescut brusc.

In al doilea rand, porturile maritime ale acestei regiuni riman unicele porturi pe Marea
Neagra, ceea ce provoaca cresterea brusca a impactului industrial asupra regiunii, cat din contul
extinderii porturilor, atat si din contul majorarii intensitatii navigatiei.

In al treilea rand, fondul funciar al regiunii suporti o sarcini mare chimici, care duce la
poluarea solului, si, ca consecintd, prin izvoarele subterane, si bazinelor de apa.

In al patrulea rand, structura ecologica unica a regiunii s-a dovedit a fi distrusa.

Dar problema principald si cea mai grava a orasului spalat de catre apele Marii Negre,
care este punct de tranzit pentru incdrcaturile ce trec prin portul Constanta, ramane problema
poludrii apelor maritime. Intensitatea inalta a transbordarii petrolului, produselor petroliere si
altor incarcaturi in portul Constanta, concentrajia mare de nave conditionatd de acest fapt,

defectiunile tehnice si accidentele, cat pe ele, atat si pe obiectele de coasta constituie principala
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cauza a poludrii mediului maritim. A avut loc cresterea volumelor incarcaturilor in vrac
(minereuri, carbune, cocs, ciment, incarcaturi chimice); a volumelor exportului de petrol brut si
produse petroliere; transporturilor auto si in containere, precum si transbordarea incarcaturilor
generale; transporturilor de marfuri-pasageri [78].

Poluarea considerabild a acvatoriului portului cu produse petroliere si gunoi plutitor,
problemele care apar totodata in legatura cu necesitatea curatirii acvatoriului de petele de petrol,
are loc din canalizarea ordseneascd pentru scurgerea apelor pluviale in legiturd cu lipsa
sistemelor de control asupra acumularii si utilizarii uleiului de motor utilizat, deservirea tehnica
nesatisfacitoare a instalatiilor urbane de epurare, inclusiv scurgerile de ape pluviale. In esenta,
nici la o intreprindere a orasului instalatiile de epurare biologica si curdtire fizico-chimica nu
asigurd epurarea normald a apelor reziduale.

Lipsa instalatiilor de epurare in majoritatea localitatilor, deversarile de petrol, eroziunea
plajelor maritime, drumurilor auto etc. au adus litoralul Marii Negre in multe locuri la o stare
deplorabild. Unele segmente ale acvatoriului Marii Negre si-au pierdut capacitatea de
autocuratire si restabilire.

Activitatea de protectie a mediului constituie o preocupare constantd a CN APM SA
Constanta, desfasurata atit in directia stabilirii si realizarii unor obiective/strategii clare privind
protectia factorilor de mediu, cat si in cea a alinierii la practicile si standardele UE in domeniu.
De Birou Mediu a CN APM SA Constanta a fost stabilit contactul de lucru la nivelurile teritorial
si regional, au fost stabilite relatiile corespunzatoare cu intreprinderile - benefici ai resurselor
naturale in transportul maritim in zona responsabilitatii CN APM SA Constanta pentru
solutionarea urmatoarelor sarcini:

1. Organizarea masurilor de lichidare a scurgerilor de petrol si alte poludri ale acvatoriului
portului, tindnd cont de conditiile ecologice create. Elaborarea mecanismului finantarii acestor
lucrari. Cercetarea cazurilor de poluare a acvatoriului portului.

2. Organizarea si controlul functionarii instalatiilor portuare de captare. Elaborarea si realizarea
politicii ecologice de dezvoltare a acestora.

3. Inspectarea navelor in conformitate cu Memorandumul de la Paris si "Codul international al
gestiondrii sigurantei".

4. Efectuarea calculelor platilor pentru poluarea cu emisii nocive a atmosferei de la sursele
Administratia Maritima a Portului Constanta.

5. Exercitarea functiilor centrului metodic in promovarea politicii in domeniul protectiei

mediului In transportul maritim.
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Utilizand instrumentele economice, se poate reusi ca activitatea antreprenoriala sa asigure
acoperirea macar a unei parti de cheltuieli de reparare a prejudiciului cauzat mediului
inconjurdtor, care si apare in rezultatul unei asemenea activitati.

Situatia ecologica actuald este dezastruoasd, acest factor devine frana pentru dezvoltarea
ulterioara a nodului de transport si oragului 1n Intregime. Acest factor influenfeaza asupra valorii
riscului ecologic [36].

Este necesar de a remarca, ca pentru Constanta este caracteristici varierea mare a
regimului termic in legatura cu influenta Marii Negre si continentului. Iarna se observa oscilarea
brusca a temperaturilor si influenta vantului de nord-est asupra functiondrii si starii obiectelor
CP. Foarte periculoasa devine caderea precipitatilor puternice, care au impact asupra modificarii
regimului de functionare si traficul de marfuri al portului. Conform datelor analizei activitatii CP
in regiune au loc fenomene fizico-geologice, care sunt provocate cat de natura, atat si activitatea
omului.

Schimbarea climei este o externalitate asociatd emisiilor de GHG — determinand costuri
care nu sunt suportate de cei care produc aceste emisii. Ea are cateva caracteristici care,
impreuna, o deosebesc de alte tipuri de externalitati:

— Are o dimensiune globala 1n ceea ce priveste cauzele si consecintele;
— Impactul schimbarii climei este pe termen lung si este persistent;
— Incertitudinile si riscurile asociate impactului economic sunt greu de cuantificat;
— Exista un risc serios legat de schimbarile majore, ireversibile care implica efecte
economice ne-marginale;
Implicatiile de ordin meteorologic se manifesta deja prin fenomene extreme precum:
— alternanta rapida intre precipitatii abundente si inundatii;
— canicula severa si seceta accentuata;
— alterarea semnificatiilor anotimpurilor tradiionale.
Nivelul poluarii aerului atmosferic in oras este foarte inalt.

Acidifierea este procesul de modificare a caracterului chimic natural al unui component
al mediului, ca urmare a prezentei unor compusi alogeni care determind o serie de reactii chimice
in atmosferd, conducand la modificarea pH-ului aerului, precipitatiilor si solului.

Procesul de formare a depunerilor acide sau bazice incepe prin antrenarea a trei poluanti
in atmosfera (S02, NOx, NH3) care, in contact cu lumina solard si vaporii de apa formeaza

compusi acizi sau bazici (NH3).
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Tabel 2.2. Emisii anuale de S02 (t/an) [85]

Constanta 2009 2010 2011 2012 2013

Emisii anuale SO2 (tlan) | 14757,7 26613,6 65351,2 4405,1 1987,6

Valorile emisiilor pentru S02 din anul 2011 au inregistrat o crestere fata de anul 2010,
desi contributia arderilor din sectorul energetic a fost in anul 2011 de 65361,2 t, fatd de 26613,6 t
in 2010. O crestere a avut loc 1n sectorul instalatiilor de ardere neindustriale.

Oxizii de azot rezultd din procesele de ardere a combustibililor in surse stationare si

mobile, sau din procese biologice.

Tabel 2.3.Emisii anuale de NOx (t/an) [85]

Constanta 2009 2010 2011 2012 2013

Emisii anualeNOXx (tlan) | 7526,824 7607,81 12204,6 3857,4 6220.4

Valorile emisiilor pentru NOx din anul 2010 au inregistrat o usoara crestere fata de anul 2009,
2013 fata de 2012.

Valorile emisiilor de hidrocarburi nemetanice din anul 2010 au inregistrat o crestere fata
de anul 2009, datorita faptului ca in cadrul inventarului de emisii s-au primit date corecte,
utilizabile pentru grupele de activitati 06 (utilizarea solventilor si a vopselurilor pentru
constructii/reparatii nave) si 05 (extractia si distributia combustibililor fosili,subgrupa -050503
statii de distributie (benzinarii) (inclusiv alimentare autovehicule).

Astfel, contributia grupei 05, in 2010 a fost de 13077,19 t, fata de 164,88 t in 2009; iar a
grupei 06 a fost in 2010 de 2345,315 t, fata de 970,05 t in 2009.

Concentratiile medii anuale de dioxid de azot in aerul ambiental arata depasirea valorilor
limitd (VL) anuale In Constanta, la statia CT1 care monitorizeazi poluantii proveniti din trafic.

VL NO2 anual + marja de toleranta pentru sandtatea umana fiind 46,7 pg/m3.

Tabel 2.4. Concentratiile medii anuale de dioxid de azot [85]

Statia CT-1 CT-2 CT-3 CT-4 CT-5 CT-6 CT-7
Media 56,84 20,69 14,29 14,33 34,61 18,53 17,94
anuala

(pg/m3)

Concentratiile medii anuale de dioxid de sulf in aerul ambiental aratd ca VL pentru
ecosisteme (20 pg/m3, medie anuald sau 1n perioada octombrie-martie) nu a fost depasita. De
asemenea, nu a fost depasitd VL zilnica pentru sanatate (125 pg/m3).

Tabel 2.5. Concentratiile medii anuale de dioxid de sulf [85]

Statia CT-1 CT-2 CT-3 CT-4 CT-5 CT-6 CT-7
Media 5,25 9,29 7,81 12,92 8,47 16,60 2,56
anuala

(pg/m3)
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De rand cu poluarea aerului un mare pericol reprezinta poluarea solurilor. Concentratia
enormad de diferite Ingrasaminte chimice, pesticide si alte substante pentru sporirea fertilitatii si
productivitatii solurilor, aplicate pe larg in agriculturd, au o influentd amenintatoare asupra
componentei naturale a solului, otravesc apele subterane.

Deversarile petroliere permanente In apa marind duc la poluarea intregului litoral si
pieirea florei si faunei maritime. Poluarea cu petrol constituie un pericol deosebit pentru
ecosistemele maritime, deoarece 20-30% din suprafata Oceanului mondial sunt acoperite cu
pelicule petroliere. La nivel regional deversarile mari de petrol Tnseamna catastrofa ecologica de
proportii locale, care este insotitd de pieirea In masa a pasdrilor si animalelor, decaderea
pescuitului. In asa mod se reduce brusc rezerva de peste a marii. A scizut brusc numirul
populatiilor de specii pretioase de pesti si mamifere maritime. Din cele 35 specii de peste
industriale cunoscute mai pe larg la acest moment in cantitati suficiente pentru pescuit s-au
pastrat doar 6. Constanta este unul dintre porturile cele mai mari si, de rdnd cu porturile
comerciale, are i port de pescuit. Dar in situatia creatd, legatd de saracirea rezervelor de peste
ale marii pescuitul s-a redus de la 20 traulere la 7.

Este necesar de a remarca, ca o parte a orasului, unde sunt amplasate principalele obiecte ale
complexului portuar are instalatii de epurare de constructii invechite, iar emisia de substante
poluante depaseste normativele aprobate de Ministerul Mediului si Dezvoltarii Durabile.

Sa efectudm analiza emisiilor organizate si evacudrilor de substante poluante de la
obiectul complexului industrial portuar Constanta, precum si a platilor pentru utilizarea
resurselor naturale.

Pentru analiza emisiilor organizate si evacuarilor de substante poluante de la
intreprinderile complexului industrial portuar al portului Constanta, precum si a platilor pentru
utilizarea resurselor naturale a fost utilizata informatia din rapoartele oficiale.

Pentru caracteristicile ecologice ale intreprinderilor complexului industrial portuar al
portului Constanta au fost utilizate datele privind emisiile de substante poluante in atmosfera de
la sursele stationare si mobile [85].

In procesul analizei au fost obtinute urmitoarele date ale poluantilor principali pe
principalele obiecte ale CP. Datele sunt prezentate in tabelul 2.7.

Vom analiza intreprinderile, care intrda in componenta complexului portuar industrial:

- cota principald de substante poluante revine intreprinderii principale a CP - SATD «Portul
Comercial Maritim Constantay;
-cea mai mare parte de volume ale emisiilor la 90 de substantele poluante ocupa:

hidrocarburi, dioxid de azot, dioxid de sulf, oxid de carbon.
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Acuma vom examina mai detaliat distribuirea volumelor emisiilor pe surse (Tabelul 2.6).

Tabelul 2.6. Structura distribuirii volumelor de substante poluante principale*

Denumirea substantelor %
hidrocarburi 78,74
oxid de carbon 8,31
dioxid de azot 7,19
xilol 0,81
funingine 0,66
hite-spirt 0,57
dioxid de sulf 0,47
praf de lemn 0,4
praf de piatra sparta 0,46
praf de cereale 0,27
praf de marna 0,37
butilacetat 0,22
acetona 0,21
toluol 0,22
altele 1,1
In total 100

* Intocmit de autor conform materialelor statistice Constanta

Suma totald a platilor pentru emisiile de substante poluante in atmosfera ale
intreprinderilor supuse examinarii in anul 2009 a constituit - 39938,06 RON, iar in anul 2013 -
32548,47 RON(cu 7389,59 RON mai putin, decat in anul 2012.

In conformitate cu cerintele Organizatiei Maritime Internationale (OMI) - Conventia
MARPOL73/78, ratificatda de catre majoritatea tarilor lumii, precum si conform regulilor
nationale de protectie a apelor de coasta si marilor in portul Constanta se infaptuieste sistemul de
permitere-interzicere a operatiunilor cu toate tipurile de deseuri de pe nave, stabilit de
«Dispozitiile obligatorii ale portului Constanta»[83].

Deversarea apelor de balast de pe nave se permite fard restrictii in toate regiunile
portului, pe cdile de acces si in locurile de ancorare, daca in rezultat nu se formeaza in apa
suspensii striine. In calitate de recomandare functioneazi regula privind inlocuirea balastului pe
caile de acces ale portului la hotarul zonele de 50 mile, deoarece cu apele de balast este posibild
permutarea obiectelor biologice, care nu sunt rezidente pentru rezervorul de api al golfului. In
aceleasi condifii se permite deversarea la terminalul petrolier a «balastului izolaty de pe
petroliere. Este interzisa deversarea balastului «murdar», acesta urmeaza a fi predat la instalatiile

de epurare ale bazei petroliere.
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Apele cu continut de petrol, care se formeaza in sectiile de santina ale navelor, urmeaza a
fi predate Tn mod obligatoriu la instalatiile de epurare ale bazei petroliere, pentru aceasta in port
sunt nave speciale pentru acumularea apelor de santina.

Acumularea gunoiului pe nave se efectueaza separat pe tipuri: deseuri alimentare, gunoi
menajer, gunoi de pacura.

O problema ecologicd aparte in opinia autorului reprezintd tehnologia operatiunilor de
acumulare si utilizare a resturilor de incarcaturi (resturi de ambalaj, separarea, marfuri
alimentare alterate si alte tipuri de gunoi din cale). Cea mai mare parte din aceste marfuri este
dusa la gunoistea oraseneasca. Un pericol considerabil reprezintd aruncarea in mare a deseurilor
de minereuri imbogatite de metale grele, cu toate ca hartile tehnologice prevad curitirea manuala
a calelor si expedierea deseurilor catre consumator. Are loc spalarea calelor cu apa de mare si
deversarea apelor peste bord dupa descarcarea zaharului brut.

Majoritatea navelor au la bord echipament special (insenerdtoare) pentru arderea
gunoiului si namolului de petrol. Aceste instalatii functioneaza in condiii de aflare a navei in
mare. Pe nave este tinutd in mod obligatoriu documentatia de model stabilit privind operatiunile
cu petrolul, cu apele reziduale si gunoiul. Tot echipamentul conventional este supusa certificarii
periodice. Controlul ecologic al navelor este efectuat de catre inspectia de supraveghere
portuara.

In asa mod, in cazul functionarii corecte a instalatiilor portuare de captare si controlului
respectiv poluarea supranormativa a marii in timpul stationarii navelor in port este exclusa.

Cea mai nefavorabild influentd ecologica suporta acvatoriul portului Constanta in
rezultatul poluarii cu produse petroliere, care este exprimatd mai mult la transbordarea
produselor petroliere in rada petroliera.

Poluarea mediului natural inconjurator cu produse petroliere are loc in procesul lantului
tehnologic normal al operatiunilor petroliere:

- deversarea petrolului din vagoane si pastrarea in rezervoare (10 rezervoare PBC-50000,
capacitatea totala 500 mii m°);

- umplerea petrolierului;

- pastrarea maselor impregnate cu pacura in rezervoarele pentru acumularea zgurii.

In aceste calcule a fost utilizati ocazional baza statistici IMKO (Organizatia
Internationala Maritima a Transportatorilor de Petrol), conform careia pierderile tehnologice la
terminalele petroliere oscileaza in limitele 1,0 - 2,0 % din volumul sumar al petrolului
transbordat, calculele pe tipuri de scurgeri pentru terminalul petrolier sunt prezentate in tabelul
2.8
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Date privind tipurile separate de scurgeri sumare de petrol la terminalul petrolier lipsesc,
sau sunt inaccesibile, deoarece reprezinta secretul comercial al intreprinderilor, cu toate ca

existenta multiplelor scurgeri din rezervoarele parcului nu este negate de nimeni.

Tabelul 2.7. Volumul eventualelor scurgeri la transbordarea petrolului [83]

Tipurile de scurgeri % din volumul transbordarilor Volumul, t
Evaporari 0,4 124000
Scurgeri la transbordare 0,1 31000
Scurgeri din nodurile de jonctiune 0,1 31000
ale conductelor
Scurgeri prin fisurile conductei 0,05 15500
In total 0,65 201500

Considerabila, dar putin examinata ramane poluarea teritoriilor portuare cu metale grele
la transbordarea cu graifarul dupa schema nava - vagon la debarcaderele portului de incéarcaturi
friabile — concentrat de zinc, pirita, boxite, alumind, la incarcarea cimentului pe digul de ciment
al portului.

Asa, la transbordarea concentratului de zinc, care contine 47 % de zinc, 2,3 % plumb, fier
6 %, sulfit de fier 8 %, sulf pana la 3 %, mangan pana la 2 %, s-a depistat o cantitate
considerabila de zacaminte aluvionare pe dane, intre nava si dana. Curatirea puntii de marfuri se
efectueaza prin maturarea acestuia peste bord, cu toate ca hartile tehnologice prevad masuri
speciale de prevenire a zdcamintelor aluvionare si de admitere a marfurilor in apa. Cantitatea
unor ingrediente, care se contin in «esapament» se determind, conform documentului
Ministerului mediului si dezvoltarii durabile [78].

Urmatoarea problemd ecologica legatd de operatiunile cu incarcaturi la turnarea in
petroliere este problema esapamentului gazelor inerte. Tehnologia contemporana de transportare
a petrolului presupune conectarea sistemului de gaze inerte destinate pentru prevenirea aprinderii
si exploziei aburilor de produse petroliere, care se afld in recipientele goale ale navelor pentru
transportarea petrolului in vrac, si care permite de fiecare data dupa descarcarea petrolierului de
a evita spalarea obligatorie a calelor si degazarea.

Substanta principald aruncatda in atmosfera in rezultatul activitatii terminalului petrolier
este hidrocarbura.

Datele specificate marturisesc despre poluarea extrem de mare a atmosferei cu produse
petroliere in regiunea terminalului petrolier la toate etapele de transbordarea a petrolului.

Incia o problemi, cu care s-au confruntat CP si mediul inconjuritor, - transportarea
condensatului gazos prin intermediul terminalului petrolier prin conducta de petrol.
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In pasaportul de sigurantd este ficutd concluzia ci produsul, dupa caracteristicile sale,
este destul de aproape de benzine si petrolul usor. Temperatura de incepere a fierberii nu este
mai joasd decat 35°C. Toate lucrdrile de declansare se admit la temperatura aerului extern de
pana la 32°C.

Pentru comparatie: temperatura fierberii petrolului din diferite zacaminte oscileaza in
limitele largi de 62-87-130°C.

In acest temei, schema permanenta de deversare a produsului la depozit petrolier a fost
elaborata conform standardelor, in conformitate cu care recipientele de acumulare sunt umplute
presiune inaltd de pana la 700 mm col. de mercur, cu luarea in calcul a faptului, ca la atingerea
temperaturilor critice In timp de vard este posibila inceperea fierberii produsului, formarea
intensiva a aburilor, saltul de presiune a aburilor in recipiente, cu riscul de distrugere a
sistemelor tehnice si formare a selfului explozibil si toxic din aburi si gaze, ceea ce este periculos
nu doar pentru intregul CP si pentru oamenii care deservesc acest sector, dar si pentru sdnatatea
populatiei orasului, de asemenea poate aduce prejudiciu economic orasului.

In aer concentratia volumetrica de aburi fiind de 1,4-8,0 % se formeaza amestecuri cu
pericol de incendiu, produsul urmeaza a fi raportat la categoria 3 de periculozitate.

Documentul care reglementeazd conditiile de transportare a gazelor condensate cu
transportul maritim, intru evitarea inceperii fierberii produsului se instaleaza irigarea de
asigurare a puntii petrolierului cu apa din afara bordului la temperatura de peste 25° C. lar daca
luam 1in calcul faptul ca in perioada din luna mai pana in septembrie temperatura nu coboara mai
jos de 25° C, aceasta se va realiza practic neclar, daca survine situatia cu pericol de incendiu in
timpul pomparii produsului.

Practica mondiald de incarcare a petrolierelor cu gaze condensate marturiseste despre
aplicarea tehnologiei de Inlaturare a «esapamentului» gazos prin sistemul de evacuare a gazelor
spre rezervorul de acumulare de pe coasta, ceea ce reduce considerabil toate riscurile specificate
mai sus. In schema functiondrii depozitului petrolier aceasti tehnologie nu este previzuta.
Condensatul gazos este putin solubil in apd — continutul de apa in produs este de pana la 0,4 %;
nu formeazd emulsii stabile cu apa, se evapord intensiv de pe suprafata de deversare, aceste si
alte proprietati ale produsului 1l fac deosebit de comportamentul petelor de petrol pe suprafata
apei, ceea ce impreuna cu lipsa se inrautateste multiplu de consecintele negative.

Conform avizului expertizei regionale geo-ecologice condensatul gazos (transportat prin
CP Constanta) este raportat la categoria substantelor nepericuloase, CMA 1in aerul zonei de
muncd pentru aburii de hidrocarburi este stabilit de pand la 100 mg/m3, toxicitatea este raportata
ca clasa 4 de pericol. Insd conform «Clasificarea si cerintele generale de siguranti» stabileste, de

asemenea, semnificatia CMA pentru hidrocarburile aromatice, care se contin in amestecuri:
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maximala unica 15 mg/m3, medie pentru un schimb de munca - 5 mg/m3 si toxicitatea de clasa a
2 de pericol..

Actualmente, parametrul determinant constituie aburii de benzind, in timp ce este necesar
si controlul altor ingrediente, care limiteaza toxicitatea amestecului de gaze.

Pana a incepe transportarea condensatului gazos este necesar de a elabora mecanismul
asigurdrii sigurantei procesului, intru evitarea situatiilor de urgenta, care pot provoca catastrofe
ecologice, ceea ce actualmente lipseste.

Emisiile de aburi de condensat gazos sunt tratate ca amestec de hidrocarburi maxim Cg-
C1o (cod 0416, CMA = 30 mg/m°).

Analizand cele expuse mai sus se poate relata cd este oportund crearea sistemului
complex de asigurare a sigurantei pe teritoriul CP Constanta si dezvoltare stabild a orasului.
Crearea unui asemenea sistem este justificat de dinamica cresterii traficului de marfuri si
intrarilor de nave, de catre dinamica nomenclatorului si factorii extrem de periculosi ai
proprietatilor fizico-chimice ai incarcaturilor periculoase. Cantitatea de operatiuni cu incarcaturi
periculoase comparativ cu anul 2010 a crescut cu 37%, totodata, creste considerabil cantitatea
operatiunilor cu incarcéturi in containere cu 86 %.

In asa mod, sistemul masurilor de asigurare a functiondrii in sigurantd a CP trebuie sa
depisteze incdlcarea si necorespunderea la etapa initiald, deoarece importul si exportul
marfurilor periculoase nu este transparent pentru deciziile oportune si obiective.

Cercetarile efectuate permit de a face urmatoarele concluzii:

Poluarea principald a atmosferei or. Constanta are loc de la complexul portuar.

Timp de un an intreprinderile CP Constanta arunca in atmosfera de la 2829,136 panad la
3439,185 t de substante poluante.

In asa mod, obiectul cel mai periculos din punct de vedere ecologic al CP este complexul
pentru transbordarea produselor petroliere. In primul rand, in cazul regimului normal de
functionare a acestei surse au loc 70% din emisiile CP, iar in caz de survenire a situatiei de
accident din vina personalului de deservire sau calamitatilor naturale, influenta antropogena va
creste multiplu, ceea ce constituie o ameninfare pentru oras in Iintregime. Se va Incdlca complet
echilibrul biologic al teritoriului, se va inrautati sanatatea populatiei, ceea ce se va reflecta asupra
capacitatii de munca si indicii social-economici ai orasului.

Asadar, daca continua dezvoltarea CP si creste traficul de marfuri, pe de o parte, obtinem
cresterea partii de venit, pe de altd parte, - schimbarea situatiei ecologice, ceea ce se poate
reflecta indirect asupra activitatii intregului complex si dezvoltarii stabile a acestuia. Acest

mecanism poate fi prezentat in felul urmator (figura 2.1).
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Exploatarea terminalului pentru produse petroliere in vrac reprezinta un anumit pericol
pentru personal, populatie si mediului inconjurdtor. Acest pericol se caracterizeaza prin
specificul obiectului: masa enorma de substantele periculoase 1n circulatie, pericol de incendiu,
nivelul Tnalt al activitatii biologice a produselor aflate in circulatie (petrolul, produsele petroliere,
condensat gazos), apte de influenta asupra omului si ecosistemului mediului natural inconjurator.

In asa mod, pericolul potential principal, factor de risc pentru oras, constituie activitatea
si exploatarea terminalului petrolier. Factorul de risc se manifestd prin prezenta anumitei
eventualitati de aparitie a accidentelor cu emisii de petrol si produse petroliere, si un nou pericol

- emisiile in timpul transbordarii gazului condensat in mediul inconjurator.

- »| Dezvoltarea CP si j Sporirea circulatiei
Proiecte E terminalelor * mirfurilor
investitionale * petriliere
S -
+
: " [+ ]
. . Majorarea
Pregudiciu economic [+ substantelor
Dezvoltarea [] poluante
durahila
! | R |
1 Transformarea
echilibrului ecologic

Indicele CapaI:ltateva de | I"‘_—l
social-economice CP, munca,
orasului * randamentul

[ (]

+ - cresterea indicatorilor;
- - diminuarea indicatorilor.
Fig.2.1. Mecanismul interactiunii activitatii economice si modificarilor ecologice pe
teritoriul CP

Agravarea sinatati
populatiei

Sursa: Elaborat de autor

In rezultatul influentei antropogene asupra mediului inconjuritor sunt posibile
urmatoarele modificari:

- modificarea tehnogena a landsaftului;

- In rezultatul activitatii investitionale si atractivitdtii CP are loc sustragerea pamanturilor
sub constructia noilor debarcadere si complexe de prelucrare;

- incalcare a suprafetei pamantului;

- cresterea in atmosfera zonei industriale si pe teritoriul aferent a concentratiei de oxid de
carbon, dioxid de carbon, hidrocarburi si alte substante;

- pierderi economice in legatura cu compensarea prejudiciului.
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Principiul de baza 1in rezolvarea problemelor ecologice constituie minimizarea
pierderilor, asigurarea echilibrului rational al dezvoltarii social - economice si pastrarea mediului
inconjurator in cazul rezolvarii problemelor sociale si economice [34].

In baza analizei efectuate a problemelor ecologice si economice sunt evidente doui
circumstante: principiile si mecanismele dezvoltarii stabile a teritoriului examinat in studiu se
determind de specificul dezvoltarii zonei portuare (ZP), iar sistemul creat de utilizare a
resurselor naturale raimane ineficient si necesita revizuire.

Neajunsurile principale ale activitatii ZP constau in urmatoarele:

- duce la Iinrautatirea calitatii aerului atmosferic, obiectelor acvatice, reducerea
biodiversitatii si, ca urmare, reducerea potentialului de productie;

- nu poate servi drept bazd pentru cresterea stabild, echilibrata, in baza careia este
posibilda Tmbunatatirea calitatii vietii, deoarece acest indicator depinde direct de eficacitatea

utilizarii economice a potentialului mediului inconjurator.

2.2. Procesul de dezvoltare stabili a teritoriului Complexelor Portuare in baza analizei
factorilor riscului ecologo-economic

Dupa cum s-a stabilit, cea mai mare pondere in structura prejudiciului ecologic, cauzat
de catre activitatea CP, este legat de emisiile de substante nocive in atmosfera. Evaluarea
avantajelor si prejudiciului permite de a examina un spectru mai larg al consecintelor, la care
duce utilizarea sistemelor de organizare a circulatiei, tehnologiilor de productie si mijloacelor de
transport. Mai rational ar fi de a masura semnificatia medie a avantajului ecologic sau
prejudiciului, evaludnd modificarile in volumele emisiilor fiecdruia dintre componente. Este
necesar de a remarca, cd de informatia privind emisiile ecologice sau prejudiciul trebuie de tinut
cont in procesul de adoptare a deciziilor privind dezvoltarea sau reconstructia CP. In baza acestei
informatiei poate fi comparatd competitivitatea ecologica a tipurilor alternative de incarcaturi
(petrolul sau gazul condensat, metalele sau deseurile radioactive), tehnologiilor si metodelor de
organizare a proceselor de transportare a marfurilor. Vorbind despre perspectivele dezvoltarii
stabile, este necesar de a evalua nivelul sigurantei ecologice.

Analiza demonstreaza, ca siguranta ecologica a CP este scopul de lunga durata. Cat nu s-
ar stradui de a gasi solutia problemei atingerii nivelul de sigurantd ecologicd prin internalizarea
cheltuielilor ecologice, dezvoltarii tehnologiilor de mentinere a resurselor, sporirea fiabilitatii
sistemelor tehnice, aceasta nu este suficient, deoarece sursa tuturor pericolelor este nsasi omul.
De aceea asigurarea dezvoltarii stabile totdeauna va include analiza sistemelor factorilor externi
sl interni ai gestiondrii, care decurg din legile functionarii sistemelor de productie sigure, care

trebuie sa se transforme n norme ale vietii.
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Actiunile locale privind asigurarea sigurantei ecologice nu totdeauna duc la reducerea
pericolului global sau regional, ci adesea chiar i depasesc nivelul acestuia, de aceea, aici este
necesar de a ne conduce de principiile generale, {indnd cont de factorul natural. Doar atunci, la
asigurarea sigurantei ecologice locale se vor hotarl problemele stabilitatii regionale. Este extrem
de important asa principiu al dezvoltarii stabile, cum elaborarea masurilor preventive. Acest
program este foarte important pentru prevenirea fenomenelor spontane periculoase, accidentelor
tehnogene, precum si poluarii teritoriului CP si altor incélcari ecologice, care amenintd sanatatea
si viata oamenilor.

Principiul anterior se bazeaza pe principiul evaludrii influentei asupra mediului
inconjurdtor a diferitor tipuri de gestionare a CP, totodatd, nu doar cea prognozatd, dar si
activitatea curenta.

Principiul declararii este la fel de important, deoarece partea informationala a acestei
probleme (datele despre unele actiuni sau altele, tehnologii, incarcaturi transportate, care pot
duce la denaturarea mediului inconjurator sau cauza prejudiciu sanatatii oamenilor).

Urmatorul principiu al dezvoltarii stabile - normarea ecologica.

Un principiu important este coordonarea activitatii economice si masurilor de protectie a
naturii legate de aceasta, adoptate de beneficiarii resurselor naturale si societatea.

Parte indispensabild a managementului dezvoltarii CP sunt principiile legate de evaluarile
economice ale prejudiciului cauzat mediului inconjurdtor, cu toate ca problema privind
determinarea pretului ecologic ramane deschisa.

Totodata, in practica este extrem de dificil de a determina cat prioritatile diferitor macro-
indicatori, care caracterizeaza nivelul stabilitatii CP, atat si utilizarea semnificatiilor acestora.
Insa, utilizdnd informatia statistici, poate fi ficutd evaluarea adecvati a proportiilor
prejudiciului, modificand indicatorii selectati.

Pentru evaluarea situatiei create pe teritoriul, unde este amplasat CP, este necesar a
elabora si de a determina «indicatorul integral» pentru evaluarea nivelului social-economic al
sigurantei teritoriului, componentele principale ale caruia sunt urmatoarele:

- capacitatea teritoriului,

- volumul traficului de marfuri,

- nivelul impactului asupra populatiei,

- nivelul taxelor ecologice,

- nivelul mediu al functionarii bugetare a masurilor de protectie a naturii,
- nivelul investitiilor,

- nivelul dezvoltarii infrastructurii
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si toti acesti indicatori pot servi pentru determinarea nivelului riscului ecologic al teritoriului
supus examinarii.

Indicatorul integral care are rolul de indicator al managementului dezvoltarii trebuie sa
raspunda urmatoarelor criterii de baza:

- posibilitatea utilizarii la nivel macro;

- imbinarea aspectelor economice si ecologice;

- interpretarea univoca pentru persoanele care adopta deciziile;

- a avea expresie cantitativa;

- a se sprijini pe sistemul datelor empirice;

- reprezentativitatea pentru comparatii interregionale;

- posibilitatea evaluarii in dinamica temporara;

- flexibilitate;

- dispunerea de cantitate limitata de factori primordiali.

La aceasta etapa problema indicatorilor si indicilor de dezvoltare a CP este foarte
importanta si devine tot mai actuala.

Indicatorii CP trebuie sd posede:

- sensibilitate;

- agregativitate;

- simplitatea interpretarii;

- justificare stiintifica.

Este necesara elaborarea indicatorilor in agsa mod, incat ei sa reflecte caracterul local si regional.

Drept indicator al dezvoltarii stabile a CP, poate servi indicele cantitativ si calitativ al
riscului ecologic al CP, care va evalua nivelul pericolului care amenintd acest sistem 1n oricare
perioada de timp.

Pe parcursul evaluarii riscului ecologic este necesar de a ne sprijini pe urmatorii indicatori:

- indicele poluarii atmosferei de la sursele stationare si mobile ale CP;

- indicele poluarii acvatoriului portului de la obiectele CP;

- indicele integral al utilizarii economice a teritoriilor CP

- indicele capacitatii de asimilare a mediului inconjurator.

In baza principiilor specificate mai sus vom defini notiunea de risc ecologic al CP, care
consta din doua sectiuni: riscul calitativ si cantitativ.

Riscul cantitativ al CP este nivelul (eventualitatea) survenirii evenimentului nefavorabil
in cazul functiondrii obiectelor CP, care ia in calcul prejudiciul eventual in rezultatul crearii
serviciilor, precum si prejudiciul, legat de consecintele aparifiei situatiei exceptionale (accidente
tehnologice de caracter natural-climateric),provocate de activitatea omului.
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aparitiei unei sau altei situatii, cAnd se observa evenimentul periculos sau prejudiciul.

Comasand aceste doud notiuni se poate spune, ca riscul ecologic si economic al CP
constituie masura cantitativa a pericolului, legat de evaluarea prejudiciului economic, social si
ecologic. Ca indicator el va fi mai influent, in cazul in care creste eventualitatea aparitiei sau
manifestarii anumitului eveniment.

De aceea, riscul ecologic si economic, in acest caz, poate fi determinat ca produs al
eventualitatii unui oarecare eveniment si evaluarea cantitativa a prejudiciului asteptat.

Prin urmare, riscul ecologic si economic uneste doud nofiuni «eventualitatea pericolului»
si «prejudiciul economicy.

In procesul evaluarii activitatii CP pot di determinate urmatoarele tipuri de risc [39]:

risc, care ameninta siguranta;

- risc, care ameninta starea mediului inconjurator;

- risc, care ameninta sanatatea populatiei si muncitorilor;

- risc financiar al intreprinderilor CP.

Eventualitate destul de inaltd de manifestare poseda riscul, care amenintd sanatatea
populatiei si muncitorilor, sub care urmeaza a intelege cantitatea efectelor nefavorabile, cazurile
de interactiune cu omul, in prezenta incertitudini, cat n insdsi efecte, atat si in interactiune.
Riscul, care ameninta starea mediului inconjurator al teritoriului CP si orasului in intregime, se
determina prin faptul, la care nivel activitatea este prejudicioasa pentru toate tipurile de resurse
naturale, fdcdnd analiza comparativda a indicilor social-economici ai preferentialitatii si
impactului tehnogen si cum se reflectad activitatea negativa a CP asupra starii dezvoltarii stabile.
Riscurile financiare se determind de eventualele pierderi de bunuri (fonduri fixe), venituri sau
investitii.

Pentru a evalua corect un tip de risc sau altul, este necesar de a efectua analiza
eventualitatii riscului, care este destinat pentru asigurarea sigurantei proceselor tehnogene
(accidentelor, emisiilor, cutremurelor, inundatiilor).

Aceasta analiza trebuie sa tind cont de toate rateurile utilajului, precum si de cauzele acestora.
Aceasta permite de a calcula eventualitatea evenimentelor complicate §i caracteristica cantitativa
a consecintelor.

Analiza calitativa poate fi aplicata, evaludnd modificarea conditiilor climaterice, precum
si consecintelor sociale pentru populatie si obiectelor de productie ale orasului.
Fiecare tip de risc ecologic poate fi impartit in subgrupe sau asa-numiti factori, care

contribuie la aparitia evenimentului periculos prejudicios, care frineaza dezvoltarea.
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Consecintele poludrii mediului inconjurator de catre obiectele CP este necesar de a fi
examinate in calitate de cale, pe care se dezvolta procesul din momentul emisie de substante
poluante si calea lor pana in momentul cauzarii prejudiciului, in primul rand — prejudiciul cauzat
sanatatii si dauna materiala. Efectuarea evaluarii consecintelor emisiilor nocive in atmosfera
pentru sanatatea oamenilor trebuie efectuatd in patru etape, aceasta schema este reflectata in
figura 2.2.

Componentele de substante nocive de la activitatea obiectelor CP, care merita sa fie examinate n
majoritatea cazurilor, sunt: hidrocarburile, oxidul de carbon, dioxidul de azot, Xxilolul,
funinginea, white-spirtul, dioxidul de sulf, praful de lemn, praful de piatrd sparta, praful de
cereale, praful de marna, butilacetatul, toluolul, acetona. Masurarea concentratiei de substante

nocive prevede influenta emisiilor asupra formarii elementelor poluante in mediul Inconjurator.

Etapa 1:
Intocmirea listei emisiilor nocive

Etapa 2:
Masurarea concentratiei de substante nocive

Etapa 3:
evaluarea cantitativa a consecintelor

Etapa 4.
Evaluarea consecintelor in expresie
baneasca

Fig. 2.2. Etapele evaluarii consecintelor emisiilor in atmosfera
Sursa: [33]

Poate fi masurata concentratia de substante nocive in mod separat la nivel local, utilizand
totodata calculele in baza modelului regresiv, ceea ce este metoda sigura stiintifica de justificare,
sau evaluand concentratia dupa principiul colaborarii [40]. Conform acestei metode concentratia
de substante nocive se evalueaza prin mdsurarea concentratiei generale a fiecdruia dintre agentii
poluanti si distribuirea acesteia intre obiectele cu emisii nocive, produce de catre fiecare dintre

acestea, in caz de posibilitate, finand cont de indltimea emisiilor.
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Este important de a calcula toate tipurile de modificari conditionate de influenta
tehnogena, ulterior de a le prezenta in calitate de factori ai riscului i de a intocmi modelul
evaludrii cantitative a riscului, pe urma de a aranja indicatorii dupa factori.

Dupa infaptuirea masurilor descrise, este necesar de a prezenta schema-bloc, care
reglementeazd procesul functionarii CP, ca sursd de influentd negativd principala asupra
mediului inconjurator al orasului (figura 2.3).

In baza acestei scheme, vom efectua pe etape evaluarea influentei functionarii CP asupra starii
ecologice a teritoriului. In baza raportului «Raport de mediu. Planul integrat de dezvoltare al
polului national de crestere Constanta 2016», vom studia dinamica emisiilor principalilor
poluanti. Analizand datele despre emisii, am ajuns la concluzia, ca cresterea absolutd a emisiilor

a constituit 1466,644 catre anul 2013.
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Fig.2.3. Schema evaluarii influentei CP asupra starii mediului, tindnd cont de conceptiile
dezvoltarii durabile
Sursa: Elaborat de autor
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Cercetand structura de substante poluante aruncate in atmosfera de la sursele stationare
ale CP, se poate vedea, cd cea mai mare pondere constituie: hidrocarburile, oxidul de carbon,
oxidul de azot.

Sa evaluam prejudiciul de facto cauzat de CP prin emisiile de substanfe examinate, care
se calculeaza dupa formula:

Y=KgZY pmKaimi (2.1)
unde V - prejudiciul ecologic general exprimat n lei;
Kgr - coeficientul diferentierii regionale (pentru Constanta - 2,04)
Ypmb— normativul de baza al prejudiciului in medie pe Romania;
Kai - indicele agresivitatii relative substantei i.

Analizand indicatorii activitatii CP, am ajuns la urmatoarele concluzii: in rezultatul
functionarii si dezvoltarii a obiectelor CP se observa o situatie amenintitoare, care este
conditionata de cresterea emisiilor supranormative depasind mai mult decat de 2 ori concentratia
maxima admisibila, iar deversarile in obiectele acvatice a crescut cu 200 %. Este necesar de a
remarca, ca cota emisiilor supranormative in schema generald constituie in medie 35 % - 70%,
osciland din an in an.

Tabelul 2.8. Distribuirea prejudiciului ecologic pe substantele poluante, %
[elaborat de autor]

Substantele 2010 2011 2012 2013
Hidrocarburi 34,05 29,14 29,79 29,465
Oxid de carbon 1,7 2,06 1,407 3,74
Oxid de azot 64,26 68,79 68,79 66,79
Total 100 100 100 100

Facand totalurile si examinand datele privind platile pentru emisiile de substante
poluante, vom determina, ca tinand cont de coeficientii de indexare pe anul 2012 si 2013, plata
pentru emisiile supralimitd au crescut.

Influenta tehnogend contemporand asupra ecosistemului teritoriului determina
necesitatea elaborarii criteriilor ampli de evaluare a stdrii componentelor acestuia.

Pentru teritoriul examinat perspective pot deveni metodele bazate pe abordare unica si
evaluarea starii ecosistemelor si componentelor acestora. O mare insemnatate pentru evaluarea
suprafetei de influentd negativa asupra ecosistemului au criteriile spatiale.

Criteriile de evaluare a indicatorilor permit de a obtine caracteristica integrald a
componentei respective a mediului.

Indicele sumar al poludrii obiectelor acvatice, conform datelor cercetarii complexe, este
egal cu 19,4, prin urmare, acest teritoriu dupa nivel poate fi caracterizat ca relativ periculos dupa
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nivelul poluarii, nivelul poluarii aerului oscileaza de la 4,8 pana la 7,3, ceea ce conform clasei
starii ecologice poate fi raportat la clasa a doua sau la clasa de risc.

Dupa indicii specificati mai sus, teritoriul industrial al or. Constanta este referit la
teritoriile de risc, deoarece concentratia tuturor elementelor, iar noi examinam elementele
referitoare la clasa II si III de pericol, este egal cu 3,6, ceea ce permite de a caracteriza acest
teritoriu ca zona de risc ecologic.

Analizdnd datele despre evacudrile cantitative in obiectele acvatice in timpul
operatiunilor de incarcare-descarcare, pot fi facute concluziile referitoare la nivelul poluarii
golfului Marii Negre in regiunea or. Constanta: din cauza majorarii traficului de incarcaturi de
metale si minerale care contin metale a crescut poluarea cu metale grele, nivelul poludrii poate fi
determinat ca puternic poluat, impactul tehnogen asupra obiectelor este puternic (periculos),
clasa starii bazinului acvatic poate fi caracterizata ca critica.

Exploatarea terminalului petrolier reprezintd un anumit pericol pentru personalul,
populatia si mediul inconjurator. Pericolul potential principal si factor de risc constituie nu doar
emisiile permanente in obiectele acvatice si emisiile in atmosfera, dar si existenta anumitei
eventualitati a aparitiei accidentului cu emisii considerabile de petrol si condensat gazos in
mediul Inconjurator.

Conform rapoartelor agentiei pentru protectia mediului Constanta la terminalul petrolier
urmeaza a fi examinate 2 grupe de accidente:

- accidente proiectate, legate de emisii limitate de petrol si produse petroliere din
utilajul tehnologic si parcurile de rezervoare si dispersarii la suprafata in limitele teritoriului
complexului;

- accidente non-proiectate, legate de emisii considerabile de substante periculoase in
parcurile de rezervoare si zona de influentd, care iese in afara hotarelor geo-complexului si care
cuprinde teritoriul orasului, ceea ce duce in mod inevitabil la accidente ecologice.

Al doilea grup de accidente se caracterizeaza de potentialul risc al teritoriului si orasului
in intregime si reprezinta cel mai mare pericol.

Cauzele principale ale iesirii necontrolabile a petrolului si gazului din rezervoare si

conducte constituie:

uzura fizicd, defectiuni corozive ale utilajului;

— influenta externd asupra echipamentului de caracter tehnogen sau natural, erori de exploatare
ale personalului;

— rateul aparatelor de control si semnalizare a nivelului petrolului si produselor petroliere in

rezervoare, sectiile tehnologice, de pompare;

— aplicarea materialelor cu caracteristici de rezistenta necorespunzatoare in procesul tehnologic.
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In asa mod facem anumite totalizdri: dezvoltarea stabila cat contribuie, atit si ameninta
dezvoltarea si extinderea vertiginoasa a CP si obiectelor acestuia. Cu scopul majorarii traficului
de marfuri si atragerii investitiilor, ceea ce la randul sau constituie un moment pozitiv pentru
dezvoltarea potentialului social-economic al orasului, dar 1n acest proces pozitiv sunt si
momente negative: cresterea continud a cantitdtii de incarcaturi prelucrate pe teritoriul CP
provoaca ingrijorari din punct de vedere al sigurantei ecologice si, prin urmare, influenteaza
amenintator asupra tuturor componentelor mediului inconjurator, ceea ce contribuie la aparitia
dezechilibrului teritoriului, reduce indicatorii de asimilare ai acestuia, are influentd asupra
sanatatii populatiei, ceea ce conditioneaza reducerea capacitatii de munca, sporeste pericolul
imbolnavirilor cronice, cauzeaza prejudiciu nu doar ecologic, dar si economic, care urmeaza a fi
compensat realizand masuri suplimentare de protectie a naturii si alocand resursele financiare
suplimentare pentru compensarea prejudiciului cauzat altor Intreprinderi si populatiei.

Prin urmare, se abordeaza brusc problema ca dezvoltarea stabila a teritoriului se bazeaza
pe posibilitatea gestionarii riscurilor ecologice si proceselor asigurarii sigurantei ecologice
teritoriului prin determinarea valorii cantitative si calitative a riscului ca indicator de dezvoltare
stabila. Aceastd circumstantd marturiseste despre faptul cd mecanismele zonei portuare
industriale ecologice stabile a complexului trebuic sa fie orientate pentru rezolvarea
contradictiilor dintre componentele economice si ecologice ale complexului. Sarcinile principale
ale mecanismului economic al managementului dezvoltarii teritoriului constituie: perfectionarea
functionarii masurilor de protectie a naturii; planificarea masurilor preventive cu scopul reducerii
planificarea masurilor de protectie a naturii, compensarea prejudiciului, cauzat mediului
inconjurator si sanatatii populatiei, elaborarea proiectelor investitionale de protectie a naturii.

Este necesar un indicator ecologic, care ar permite de a corecta investitiile si masurile de
protectie a naturii in legaturd cu oscilarea factorilor riscului ecologic existenti si modificarile
structurale ale prelucrarii marfurilor pe teritoriul CP. La efectuarea analizei calitative a activitatii
ecologice este necesara analiza factorilor riscului,in calitate de componenta a indicelui general al
riscului. Evaluarea complexa trebuie sa includa: depistarea tipurilor principale de situatii de
accidentare, determinarea indicelui fiabilitatii si sigurantei, metodele masurilor preventive si
mecanismul pe trepte, analiza influentei indicelui cantitativ al riscului asupra indicelui de
dezvoltare stabila a teritoriilor.

Starea de protejare permanentd mentinutd a intereselor de importanta vitald a
personalitatii, societatii si portului de amenintare si influente negative, legate de navigatia
maritima, este legatd indispensabil de starea protejarii orasului-port in Intregime. De aceea,

evidentd este colegialitatea deciziilor in acest sens a problemelor strategice si tactice:
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nomenclatorul MP, rutelor de transportare a acestora (export-import), variantele tehnologiilor,
conditiilor si modului amplasarii pentru pastrare.

Comparativ cu anul precedent se observa tendinta stabild de crestere a nomenclatorului si
cantitatii de incarcaturi periculoase, prelucrate in Intregime in portul Constanta si dezvoltarea
transporturilor in containere.

Sa analizim dinamica traficului de marfuri efectuat de intreprinderile CP. In perioada
examinata se observa modificari in structura si nomenclatorul incarcaturilor. A crescut
considerabil traficul de marfuri al incarcaturilor in vrac, de metale feroase si neferoase.

Analizand structura incarcaturilor, vedem ca cota principala a traficului de marfuri revine
marfurilor In vrac. Prin aceastd circumstantd se explicad cresterea bruscd a emisiilor de
hidrocarburi.

Cresterea poludrii acvatoriului se observa din contul majorarii considerabile a volumelor

de metale, ceea a influentat esential asupra calitétii apelor acvatoriului.

Eprejudiciu i RON

[ irafic de mirfuri,
Lt

prejudiciu,t. RON

2008 2009 2010 2011

Fig. 2.4. Prejudiciul cauzat in rezultatul activitatii CP
Sursa:[83]

Analizand oscilatiile structurale in traficul de marfuri, se observa tendinta reducerii
marfurilor in vrac §i majorarea transporturilor in containere, ceea ce In mare masura aplaneaza
situatia ecologicd, dar oscilatiile permanente ale cererii §i politica preturilor in industria
energetica si de combustibil si tendintele mondiale de majorare a cantitatii de incarcaturi
periculoase, Tn mare masura influenteazd asupra situatiei ecologice si sarcinilor in domeniul
masurilor de protectie a naturii pe teritoriul CP. Multe intreprinderi care functioneaza pe
teritoriul CP, nedispunand de platforme amenajate, tehnica specialda de transbordare, incep
prelucrarea incarcaturilor. Aceasta este una dintre cauzele situatiei ecologice instabile care se
observa pe teritoriul CP. Asadar, sd facem analiza influentei majorarii traficului de marfuri

asupra cresterii prejudiciului ecologic legat de activitatea CP (figura 2.4).
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In baza acestei diagrame vedem cd, majorand traficul de marfuri, creste eventualitatea
aparitiei situatiilor exceptionale, de accidente si capacitatile portuare nu totdeauna sunt calculate
pentru acea cantitate a incarcaturilor, care se planifica pentru prelucrare.

Asadar, sa facem totalurile: asupra dezvoltarii stabile a CP, precum si teritoriului
examinat, pe care acesta este amplasat, influenteaza in cea mai mare masura factorii riscului
ecologic, mai bine spus valoarea riscului, care se compune din urmatoarele evenimente
eventuale: cresterea proiectelor investitionale pentru dezvoltarea CP, cresterea fluxurilor de
marfuri, lipsa programelor de investire in masurile de protectie a naturii, cresterea traficului de
marfuri periculoase, oscilatii structurale ale nomenclatorului incarcaturilor, eventualitatea
aparitiei avariilor (factorul tehnologic, factorul uman, factorul natural), reducerea capacitatii de
muncd a personalului de deservire, repararea prejudiciului cauzat populatiei in rezultatul
manifestarii negative a fenomenelor enumerate. In rezultatul tuturor fenomenelor sus-mentionate
se observa cresterea riscului, care constituie unul dintre indicatorii (indicii) dezvoltarii stabile a
teritoriului local.

Sistemul criteriilor de evaluare a dezvoltarii stabile trebuie sa cuprinda toate nivelurile
interactiunii CP cu mediul inconjurdtor. Pentru ca sistemul de criterii sa poatd gasi aplicare
practica, el trebuie sd se bazeze pe baza informationald normativ-juridica existenta. Sistemul
criteriilor de evaluare a dezvoltarii stabile a nivelului local este orientat pentru evaluarea
pericolului ecologic al CP, in calitate de sursa de influenta tehnogena.

1) Siguranta CP sau evaluarea impactului functiondrii asupra valorii riscului teritoriului
examinat poate caracteriza urmatorul grup de indicatori:

2) volumele emisiilor reale si conditionale si evacudrilor de substante nocive in diverse
medii;

3) caracteristica teritoriului, asupra caruia are influenta CP;

4) starea tehnica a CP;

5) indicatorii ecologo-economic, care reflecta aspectul de evaluare a sigurantei ecologice.

In baza documentatiei ecologice si cercetarilor efectuate, pericolul normativ ecologic
(Ky) pentru CP - 3-4.

In baza indicatorilor generali acceptati, in procesul cercetirii componentei ecologice a
activitatii CP poate fi determinat indicatorul integral al riscului ecologic de la intreprinderi
pentru teritoriu (Ryvr), ceea ce permite de a face evaluarea complexa comparativa a nivelului
pericolului ecologic la intreprinderi, {indnd cont cat de factorii interni, atat si externi.

Rin=Kom*xSxVaxVapxKy (2.2)
unde S - indicele depasirii zonei normative a poluarii;

Va - indicele depasirii volumului normativ al emisiilor de substante nocive in atmosfera;
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Vg - indicele depdsirii volumului normativ  al evacudrilor de substante nocive in
rezervoarele de apa;

K, - coeficientul pericolului ecologic normativ.

Sistemul de indicatori ai evaluarii nivelul riscului ecologic propus pentru teritoriului in
rezultatul functiondrii CP cuprinde urmatoarele directii:

1) evaluarea pericolului CP in conditii normative;

2) evaluarea nivelului depasirii nivelului de influentd nociva in raport cu normativul;

3) evaluarea de influenta in aspect teritorial,

4) evaluarea complexa a nivelului pericolului.
Pentru pronosticul influentei ulterioare a CP asupra teritoriului examinat, este necesar de
analizat programele de dezvoltare ulterioarda a capacitatilor de productie si proiectelor
investitionale.
La baza prognozarii trebuie sa fie plasate urmatoarele circumstante:

1) necesitatea in transporturi maritime a ramurilor formatoare de fluxuri de marfuri din
complexul economic si de comert extern al tarii;

2) evaluarile prognozate ale majorarii eventuale a transporturilor de comert extern si de
tranzit a incarcaturilor prin portul Constanta, cu conditia perfectionarii infrastructurii de
transport.

In dezvoltarea perspectivdi a portului se asteaptd cresterea impactului ecologic in
rezultatul infaptuirii transportului petrolului si produselor petroliere Tn mari cantitati, precum si
de gaze lichefiate si alte incarcaturi chimice [30].

Se presupune cresterea considerabild a volumelor de transbordare a carbunelui si incarcaturilor
chimice, peletelor, care anterior nu erau prelucrate in port.

Catre anul 2020 volumele prognozate de transbordare a incdrcaturilor generale prin CP
va constitui circa 18 mil. t pe an.

Realizarea pronosticurilor in volum deplin va da rezultate economice si financiare
considerabile, cat la nivel regional, atét si la cel local. Dar care vor fi consecintele ecologice ale
acestor programe, dacd la momentul actual situatia ecologica in oras se caracterizeaza ca critica?
Dar consecintele acestora fara proiecte investitionale privind perfectionarea masurilor de
protectie a naturii pe teritoriul zonei CP vor fi catastrofale.

Este necesar de a evalua indicele de evaluare a pericolului ecologic al CP. In calitate de
criteriu pentru evaluarea pericolului ecologic al intreprinderilor industriale la nivel local poate fi
utilizat prejudiciul, calculat in baza bazei empirice a indicatorilor globali. Drept criteriu de
evaluare servesc, de asemenea, si platile ecologice ale intreprinderii. Acestea la fel se calculeaza

in baza indicatorilor globali.
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Insa, la evaluarea sigurantei ecologice a teritoriului examinat se aplica abordari, care se
deosebesc intr-o anumitd masurad de evaluarea sigurantei CP. Indicatorii teritoriali pot fi derivate
ale volumelor de influentd reald si normativd a zonei industriale. De aceea, la evaluarea
stabilitatii ecologice teritoriale influenta tehnogena CP poate fi examinata ca factor «intern» de
pericol.

Reiesind din cele expuse, in calitate de criterii ale evaluarii valorii sigurantei ecologice
teritoriale se presupun:

1) plati sumare anuale pentru poluarea mediului inconjurator in limitele stabilite;

2) plati sumare anuale ecologice supralimitd (amenzile, emisiile accidentale, poluari
supralimitd);

3) prejudiciul sumar cauzat mediului inconjurator al CP.
Comparand fiecare dintre indicatorii mentionati mai sus cu numarul total de populatie sau
suprafata teritoriului examinat, vom obtine caracteristicile valorice ale impactului ecologic
asupra recipientelor principali de influentd tehnogena. Tinand cont de sistemul de criterii descris
mai sus, care cuprinde CP si nivelul teritorial, se poate perfectiona programul de dezvoltare
stabila pe teritoriul concret.

Specificul metodelor ecologo-economice — in imbinare cu rentabilitatea traficului de
marfuri si dezvoltarea structurald a CP cu restrictii ecologice, exprima mecanismul de dezvoltare
stabila. Aici pot fi definite directiile cele mai importante ale dezvoltarii complexe a teritoriului
CP:

- formarea strategiei distribuirii investitiilor in protectia mediului inconjurator;

- stimularea dezvoltarii pietei serviciilor ecologice;

- necesitatea evidentei strategice a transpunerii responsabilitatii transfrontaliere pentru
«exportul» poludrii.

Toate acestea necesitd o strategie precisd pe etape si noi mecanisme de gestionare in
sfera ocrotirii naturii.

Gestionarea dezvoltarii CP si elaborarea mecanismului constituie un proces cu mai multe
straturi, deoarece necesita realizarea sarcinilor fara precedent dupa proportiile sarcinilor sociale,
economice §i ecologice. Totodata, In procesul indeplinirii planurilor strategice se vor schimba
inchipuirile despre multe aspecte ale influentei antropogene a CP. Este evidentd structura pe
etape a acestui proces.

Sarcina primordiald la elaborarea programului de dezvoltare stabild poate deveni
proiectul investitional, care constituie un element constitutiv al eficacitatii. Aceastd directie

prevede: minimizarea prejudiciului economic in rezultatul poludrii mediului inconjurator;
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maximizarea efectului masurilor de protectie a naturii privind mentinerea calitatii mediului
natural.

In baza acestora a elabora masurile si proiectele investitionale de infaptuire a dezvoltirii
echilibrate, in care intrda masurile preventive privind eficacitatea proiectelor propuse. Acest
mecanism trebuie sa confind in mod obligatoriu trei etape: depistarea criteriului pentru evaluarea
stabilitatii; evaluarea stabilitatii; monitorizarea si elaborarea noii strategii in baza acesteia.

Mecanismul descris poate fi prezentat schematic (figura2.5).

Elaborarea strategiei teritoriale Evaluarea stabilitatii
Analiza scopuriler, chiectivelor
si indicatorilor de stahilitate,
Studierea stirii dj.:ﬁ.m.}"_ea nsm_ﬂm ecologic in
teritorial situatii de accidentare,
ohiectivelor 5i indicatori pentiu
strategia de dezvoltare -
4 teritoriali durahila
Stahilirea ohiectivelor
1
Alegerea alternativelor r
actiunilor de protectie Definirea indicatorilor de
mediului stahilitate
L J &
Pregitirvea proieciului  [* r
actiunilor de protectie Fraluarea strategiilor pe haza
mediului coeficientilor 5i indicatorilor de
dezvoliare durabila
L 3
Fraluarea si modificarea
proiectului
L
l Elahorarea politicii dezvoltirii
- 7 durahile
Elahorarea proiectelor de
investitii pe haza
indicatorilor integrate de 2
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Fraluarea politicii
imvestitionale
: 3
l Aplicarea monitorizarii
actiunilor “
Eficacitatea actiunilor "

Figura 2.5. Schema realizarii strategiilor de dezvoltare stabild la nivel local
Sursa: Elaborat de autor
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Programul de protectie a naturii poate fi examinat ca sistem complicat, care trebuie sa fie
obiect al analizei, proiectarii. Formarea unui set de masuri urmeaza a fi efectuatd reiesind din
rezultatele alternative ale masurilor.

Principiul complexitatii dicteaza necesitatea analizei generalizatoare de influenta asupra
diverse componente, scopul careia consta in evaluarea integrald a riscului ecologic si impactului
acestuia asupra dezvoltarii stabile a teritoriului.

In baza tuturor principiilor luate in calcul se poate formula mecanismul evaluirii
stabilitatii la nivel local, tinand cont de planurile strategice. In acesta urmeaza a fi incluse
conditiile dezvoltarii teritoriului examinat, determinarea scopurilor tindnd cont de programele si
strategiile, elaborate la nivel regional, definirea indicilor si indicatorilor stabilitatii. O
componentd importantd in programul de dezvoltare stabila este schema pe etape a analizei
influentei, elaborat in baza procedurii prezicerii impactului propuse de Kanter.

Fiecare dintre etapele acestei scheme are mecanismul sau de realizare. Ne vom opri
asupra etapei evaluarii si gestionarii riscurilor. Este necesar de a remarca, cd majoritatea
deciziilor se adoptd in conditiile riscului, ceea ce este conditionat de un sir de factori: lipsa
informatiei complete, existenta tendintelor contradictorii, elementele incidentale, proiectele
investitionale, circumstante exceptionale.

In legatura cu aceasta, mecanismul gestiondrii riscurilor si evaludrii acestora capati insemnitate
deosebita in calitate de parte componenta a practicii gestionarii stabilitatii sistemelor si activitatii
de protectie a naturii.

Scopul elaborarii programului gestionarii riscurilor constd in asigurarea interactiunii cu
succes intre toate sistemele formatiunii teritoriale si CP, care se afla in stare permanenta de risc.

Mecanismul gestionarii riscurilor se poate realiza in felul urmator:

1) inlaturarea riscului existent;
2) evitarea riscului eventual,
3) evitarea prejudiciului eventual;
4) repararea prejudiciului cauzat.
Pentru infaptuirea lui putem prezenta algoritmul, scopul caruia constd in compararea variantelor
alternative ale reducerii riscurilor, tindnd cont de dezvoltarea strategica preconizata (figura 2.6)
si masurilor preventive. Asadar, toate procedurile evaluarii riscului pot fi reflectate prin logaritm
(figura 2.7).
Autorul propune algoritmizarea procesului gestionarii riscului, care ajuta la infaptuirea:
- evaluarii eventualitatii reducerii influentei negative;
- evaluarii cheltuielilor pentru reducerea influentelor negative;

- evaluarii valorii eventualelor pierderi in rezultatul neindeplinirii actiunilor planificate
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Fig. 2.6. Analiza schematica a eventualelor influente negative asupra procesului de dezvoltare
stabila
Sursa: [38]

Este necesar de a remarca, ca doud aspecte caracterizeaza valoarea riscului ecologic:
1) variabilitatea indicatorilor examinati;
2) sensibilitatea indicatorilor ecologici la consecintele activitatii CP.
si valorile statistice.

In calitate de derivate ale riscului ecologic poate fi propus un sir de indicatori: traficul
sumar de marfuri, dinamica intrarii navelor in acvatoriul portului, dotarea tehnica a obiectelor,
siguranta tehnologica a navelor. Toate aceste valori sunt destinate sa caracterizeze sensibilitatea
criteriilor ecologice la activitatea economica a CP si modificarile din situatia in interiorul

gospodariei §i externa.
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Fig. 2.7. Algoritmul procesului gestionarii riscului

Sursa: Elaborat de autor

Cu ajutorul acestor indicatori poate fi determinata prioritatea factorilor riscului depistati
si supusi gestiunii §1 parametrilor controlati, stabilirea dependenta cauzd-efect intre valoarea
riscului si dezvoltarea stabila a CP.

La elaborarea mecanismului gestiondrii riscurilor este necesar de a evalua eventualitatea
aplicdrii metodei asumarii riscului (posibilitatea compensarii pierderilor legate de incalcarea
indicatorilor ecologici pe teritoriul in cauzd, compensarea prejudiciului cauzat populatiei),
asigurdrii ecologice. La cateva variante este necesar de a evalua avantajul fiecarei metode, cat pe

o perioadd de timp scurtd, atdt si pentru perioada de lungd duratd, de a evalua variabilitatea

fiecaruia, tinand cont de timp.
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In practica se dovedeste, ci aplicarea programelor gestionarii de lunga durati a riscului
este la fel de importanta, ca si a celor de scurta durata [29]

Programul poate fi elaborat pentru urmatoarele directii:

1) privind posibilitatea prevederii sau prevenirii;

2) privind posibilitatii asigurarii;

3) privind premeditarea crearii situatiei de risc;

4) privind metodele de minimizare a consecintelor;

5) privind structura traficului de marfuri si intrarilor de nave;

6) privind durata ciclului de prelucrare a marfurilor;

7) privind nivelul avariilor;

8) privind posibilitatile prevenirii (evitarii) riscului.

Gestionarea situativd a riscurilor ecologice trebuie sd se utilizeze atunci, cand este
necesard o abordare flexibila, care utilizeaza corectarea fiecarui pas, iar situatiile sunt destul de
complicate si neclare. Complexitatea riscului ecologic constd in faptul cd, pe de o parte, se
evalueaza prejudiciul cauzat de catre CP teritoriului, populatiei, iar pe de altd parte, momentul
cauzarii prejudiciului economic eventual insisi complexului, care este necesar de a fi reparat. in
acest mecanism se exprima legatura reciproca - activitate - efect - cheltuieli - prejudiciu, care
includea de asemenea, analiza evaluarii.

Totalizdnd cele expuse, se poate relata cd, pentru efectuarea evaluarii necesare a
stabilitatii dezvoltarii teritoriului examinat al CP, se propune existenta unui anumit numar de
semne, care determind acest moment. In limbajul indicatorilor in calitate de asemenea semn
poate fi admisa semnificatia (cantitativd) a riscului ecologic. Este necesar de aplicat analiza
comparativa, in care ar fi comparate semnificatiile «ideale» ale calitatii aerului pe teritoriu

neurbanizat .

2.3. Strategia gestionarii factorilor riscului la nivel local in scopul asigurarii sigurantei
regionale

Cercetarile teoretice In domeniul fenomenelor de risc si gestionarii riscurilor au iesire
slaba spre practica economica, recomandarile si concluziile poarta caracter general, se utilizeaza
in masurd insuficientd metodele contemporane economico-matematice, care in conditiile sporirii
rolului analizei partii cantitative a riscurilor ecologice si influentei lor asupra proceselor
economice, care pot fi cheie pentru implementarea practicii ecologo-economice rationale.

Analiza efectuatd in baza materialelor reale ale activitatii CP a demonstrat, ca atentie
deosebitd meritd problemele aparitiei riscului poludrii mediului aerian, acvatic. Dinamica

examinata a indicelui poludrii atmosferei a demonstrat, ca acesta In perioada supusa analizei a
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depasit nivelul considerat maximal (=7) de 4 ori, adica situatia ecologica generala este critica
[40]. Emisiile CP constituie ~70-80% din volumul global anual al tuturor emisiilor pe teritoriul
Constanta. Datele multiple marturisesc despre degradarea sistemelor, provocatd de impactul
antropogen considerabil. Pentru zonal de coasta a litoralului Marii Negre cele mai caracteristice
sunt urmatoarele tipuri de influentd atropogena si naturala: valorificarea noilor teritorii, legata
de cresterea populatiei si infrastructurii, constructia si exploatarea CP, orientat pentru cererea in
crestere la un diapazon larg al incarcaturilor, inclusiv cele periculoase din punct de vedere
ecologic, constructia comunicatiilor de transport, obiectelor energetice, conditionata de acelasi
factor al cresterii numarului de intrari ale navelor, calamitatile naturale (in special uraganele si
inundatiile) [40].

Functionarea ineficientd a instalatiilor de epurare, emisiile de avariere de substante
poluante, eroziunea malurilor, chimizarea incarcaturilor, solicitarea recreationald — aceasta lista
poate fi continuata pana la infinit, duce la aceea ca intr-un sir de raioane ale litoralului Marii
Negre s-a creat os situatie dificild antistabild, practic este epuizatd capacitatea de asimilare a
mediului, cresterea ulterioara a impactului poate duce la degradarea ireversibild a ecosistemelor,
cauza un prejudiciu economic colosal, care poate deveni incomparabil cu beneficiul economic al
noii etape de dezvoltare si extindere a CP preconizata.

Asadar, toate fenomenele si procesele mentionate mai sus poarta in sine pericol si induc
societatea in incertitudine 1n raport cu actiunile ulterioare, cu alte cuvinte poarta risc.

In calitate de abordare principald a gestiondrii riscurilor se utilizeazd modelul evaluarii
in sistemul de baluri a diferitor factorilor de influenta.

Factorii trebuie comasati in grupuri, carora li se vor prescrie coeficienti de greutate
eventuali. Deoarece cauzele aparitiei riscurilor ecologice au diferitd naturd, prin urmare, si
metodele evaluarii fiecarui factor for fi diferite. Prin metoda indicilor se calculeaza riscurile
accidentale (tehnice), riscul consecintelor, si riscul sumar al acestora, dar ei sunt divizibile de
evaluarea caracterului economic (prejudiciul eventual).

In asa mod este necesar de a determina influenta diferitor factori interdependenti asupra
indicelui sumar al riscului si a elabora programul gestiondrii tindnd cont de eficacitatea
economica.

La evaluarea riscului ecologic al activitatii CP este necesar de analizat cat riscul social,
atat si cel individual.

Eventualitatea aparitiei accidentelor (situatiilor de accidente) la obiectele CP, soldate cu
consecinte grave, in special pieirea oamenilor, poate fi caracterizatd ca risc social. Acest tip de

risc poate fi prezentat in felul urmator:
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(2.3)

unde w; — numarul de un anumit tip de avarii;
N;j - numarul de evenimente negative .

Pentru evaluarea riscurilor individuale admisibile este necesara analiza eventualitatii unui
caz fatal pe an.

Reiesind din analiza evaludrii consecintelor negative eventuale, riscul ecologic si
economic poate fi prezentat ca masurd cantitativd a pericolului functionarii, extinderii CP,
situatiilor nefavorabile eventuale, tindnd cont de consecinfele acestora si impactul asupra
dezvoltarii stabile a teritoriului. Insemnitate la fel de mare in determinarea riscului este expresia
monetara, legata de problema evaluarii cantitative a vietii omenesti [96 ].

Exista tehnici destul de simple pentru evaluarea prejudiciului (riscului) [ 62 ], care leaga
indicatorii naturali ai volumelor emisiilor (evacudrilor) de substante poluante cu pericolul,
specificul teritorial si indicii economici. Insi, aceste metodici este necesar de a fi tratate cu
precautie, in caz contrar poate surveni un alt risc al subaprecierii pericolului real.

Pe sferele de influenta riscul poate fi apreciat ca influenta negativa asupra componentelor
teritoriale (atmosfera, solul), si in special asupra populatiei, obiectelor CP, potentialii clienti. La
momentul actual s-a creat o asa situatie: riscul ecologic si economic si prejudiciul economic
rezultat din influenta lui asupra mediului inconjurator practic nu se calculeaza, doar in situatii
exceptionale - accidente, calamitdti naturale. Aceasta nu reflectd evaluarea completa a riscului,
care survine 1n cadrul functionarii CP.

In calitate de factori in studierea naturii aparitiei riscurilor ecologice, este necesar de a
utiliza urmatorii indicatorii:

1) pierderile de incircituri;

2) pierderea (eventual potentiali) a pestelui prins;

3) ratarea venitului (eventual potential);

4) pierderea capacititii de munca a populatiei;

5) pierderi in rezultatul eventualelor accidente sau calamititi naturale.

Una dintre cele mai importante sarcini economice ale masurilor, legate de un nivel sau
altul al impactului ecologic, constd B minimizarea riscului ecologic.

In acest context principala problemi constd in gisirea compromisului intre dezvoltarea
economicd a CP si masurile de mentinere si protectie a mediului inconjurator.

Functionarea CP duce la prejudiciul ecologic, care necesita acoperire (cheltuieli pentru

protectia naturii), care se pot exprima in doud forme: prejudiciul economic, cauzat de emisiile
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nocive, si cheltuielile pentru prevenire, cheltuielile pentru realizarea masurilor de protectie a
naturii. Determinarea corectd a componentei ecologice a masurilor si valorii respective a
cheltuielilor este strans legata de Inlaturarea riscului ecologic.

Inainte de a evalua nemijlocit eficacitatea masurilor, urmeazi a evalua riscul pentru
sanatatea populatiei in cazul influentei nefavorabile.

Existenta pericolului este egald cu prezenta urmatorilor factori: sursa de poluare in
cantitate periculoasa pentru componentele mediului si recipientelor. Evaluarea completd a
riscului poate fi impartita in patru etape: identificarea pericolului, evaluarea expozitiei, evaluarea
doze pericolului, caracteristica calitativa a riscului.

In conformitate cu abordirile contemporane privind gestionarea sigurantei este necesar
de a urma anumite strategii exprimate in forma compactd si corecta a directiilor principale ale
eforturilor de reducere a nivelul riscului si asigurarea dezvoltarii stabile a teritoriului.

Sunt necesare si principiile formarii programului gestionarii riscurilor ecologice:

- principiul prioritatii ocrotirii sanatatii populatiei,

- principiul pericolului acceptabil, in conformitate cu care se evalueazd prognoza
pesimista si optimista, se stabileste nivelul admisibil minim si maxim al sigurantei, ulterior poate
fi ales nivelul acceptabil al riscului teritoriului;

- principiul minimizarii pericolului, reiesind din faptul cd oricare cheltuieli pentru
reducerea acestuia vor fi justificate;

- principiul apropierii de riscul zero.

La stabilirea nivelul de siguranta si a riscului rational si acceptabil pentru aceastd zona
industriald apare necesitatea de a efectua analiza criteriilor conditiilor si cailor de dezvoltare
stabila a teritoriului, tindnd cont de stimulentele materiale si prioritati.

Obiectele complexului industrial portuar create provoaca modificari in volumele
traficului de marfuri prin acest teritoriu, sporirea dezvoltarii economice si sociale, imbunatatirea
calitatii vietii populatiei.

Pe de alta parte, dezvoltarea CP si crearea obiectelor suplimentare duce la poluarea
mediului inconjurator, accidente, pierderea capacitatii de asimilare, degradarea naturii (tendinte
antistabilitate) si ca urmare la reducerea duratei vietii. De aceea costul majorarii duratei scontate
a vietii poate fi utilizat in calitate de criteriu suplimentar la optimizarea nivelul riscului.

Costul majorarii duratei scontate a vietii, pe langd cheltuielile pentru medicina,
alimentatie, odihna trebuie sa includa si cheltuieli pentru evitarea, si compensarea influentei
negative a activitatii tehnogene a CP si fenomenelor periculoase ale naturii. Nivelul sigurantei
depinde in mare masurd de politica structurald si investifionald a dezvoltarii CP si in mare

masura constituie este indicator al dezvoltarii social-economice a teritoriului (deoarece este
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obiectul principal dupd nivelul de influentd tehnogena si venituri, de ocupare a populatiei).
Analizand strategiile eventuale ale gestionarii riscului pot fi definite trei principale care se
bazeaza pe gestionarea 1n situatii exceptionale:

- strategia prevenirii cauzelor aparitiei avariilor tehnogene si catastrofelor asigurarii
functionarii normale a obiectelor CP;

- strategia localizdrii avariilor §i prevenirii formarii situatiei periculoase, cind cauza
acestui accident nu poate fi inlaturatd din anumite considerente si ele formeaza reactie in lant;

- strategia gestionarii factorilor impactului tehnogen si lichidarii consecintelor situatiilor
de avariere.

Evaluand directiile sus-mentionate, principiile i strategiile, se poate spune, ca in
avanpostul programului evaludrii si gestionarii riscurilor se afla masurile preventive, care sunt
orientate pentru reducerea tuturor tipurilor de impact la nivel local.

Gestionarea operativa a masurilor preventive include:

- imitarea §i prognozarea situatiei de avariere, determinarea factorilor de influentd
tehnogena;

- organizarea si exercitarea controlului tehnic de avariere, supravegherea emisiilor;

- formarea programelor de prevenire a formarii factorilor periculosi de influenta negativa,
iar In cazul aparitiei acestora de a diminua la maximum influenta lor.

Selectarea masurilor preventive de prevenire si diminuare a impactului tehnogen in
rezultatul functionarii CP poate fi prezentata prin schema-bloc.

Sarcinile legate de evaluarea riscului ecologic si elaborarea mdasurilor de reducere a
acestuia necesita abordare matematica, unde poate fi utilizat aparatul teoriei de luare a deciziilor.

Cea mai raspandita metoda pentru analiza si rezolvarea problemelor aparute este asa-
numita metoda a arborilor. Aceastd metoda este destul de ilustrativa si comoda pentru stabilirea
prioritatii factorilor de risc. In circumstantele descrise metoda arborilor este deosebit de
eficientd, deoarece problema studiatd poate fi dezmembrata intr-un numadr suficient de variante
simple, fiecare dintre care se rezolva in mod separat, ulterior poate fi efectuatd sinteza deciziei
complicate.

Aceastd metoda poate fi utilizatd practic in calitate de evaluare combinata a influentei In
rezultatul activitdtii CP asupra starii mediului inconjurator in cazul diferitor evenimente, cauzele
carora vor deveni: cresterea traficului de marfuri periculoase, cutremur, cicloane, emisiile de la
sursele stationare, defectiuni tehnice, situatii de avarie, iar consecinta - prejudiciul rezultat din
avarii, prejudiciul cauzat sanatatii populatiei, prejudiciul cauzat faunei, degradarea
ecosistemelor, cheltuielile pentru compensarea prejudiciului, cheltuielile suplimentare pentru

cercetari si elaborari.
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La elaborarea arborelui aparitiei situatiilor de risc este necesar de a utiliza in calitate de
criterii semnificatiile riscului admisibil. Pentru acest proces vom prezenta etapele procesului
gestiondrii riscurilor, care urmeaza a fi luate in calcul la elaborarea arborelui aparitiei riscului
ecologic.

Aceasta schema se bazeaza pe rezultatele evaluarii cantitative a eventualelor prejudicii,
care permit:

- de a compara variantele alternative ale dezvoltarii si amplasarii obiectelor CP;

- de a depista cei mai periculosi factori, care influenfeaza asupra aparitiei situatiilor
periculoase (exceptionale), care apar la aceste obiecte;

- de a crea baze de date pentru reglementarea protectiei naturii pe teritoriul CP;

- de a stabili directiile prioritare ale investitiilor, care conditioneaza reducerea riscului
ecologic si situatiilor periculoase.

In aceasti situatie metoda evaludrilor de expert cu utilizarea eventualititilor constituie
parte a analizei pericolului obiectelor CP cu comportament care poate fi prognozat in mod dificil,
conditionat de diferiti factori.

Asadar, toti factorii care dau nastere situatiei periculoase (riscului) si prejudiciul cauzat
pot fi uniti in patru grupe: economicd, umana, tehnologica, naturala.

Daca eventualitatea de influentd sumara a acestor factori o admitem ca unitate, apoi
fiecare dintre factorii enumerati va avea evaluarea sa a eventualitatii.

In asa mod, metoda arborilor este indispensabild de metoda evaludrilor expertilor si se
aplica pentru solutionarea sarcinilor, legate de gestionarea riscului, bazat pe analiza
eventualitatii. In baza analiza factorilor poate fi construit arborele scenariilor de dezvoltare a
situatiilor negative pe teritoriul CP.

Utilizand in calitate de instrument de sprijin metoda Delfi, poate fi evaluat fiecare dintre
multiplele scenarii de aparitie a situatiilor periculoase cu semnificatii de interval corespunzator
al eventualitatii, poate fi prezentata scara de evaluare detaliata (tabelul 2.9).

Sarcina noastrd constda In determinarea influentei politicii economice asupra starii
ecologice. Aceasta conditie se explicd anume prin faptul ca acesti doi factori influenteaza asupra
politicii de dezvoltare stabila la diferite niveluri, de aceea importantd este cercetarea situativa a
penetririi reciproce a componentei economice si ecologice. In rezultatul acestui fapt vom
construi arborele scenariului influentei activitatii economice asupra aparitiei riscului ecologic.

Este necesar de a remarca, ca pentru analiza arborelui deciziilor si evenimentelor sunt
implicate doud marimi: eventualitatea evenimentelor, evaluarea consecintelor. Avand arborele
evenimentelor, aflandu-ne in oricare nod, vom avea informatia despre evenimentele anterioare si

urmatoare. Deoarece politica economica depinde direct de strategiile si programele dezvoltarii
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CP, care sunt elaborate de catre aparatul de conducere si indeplinite de catre functionarii acestei
sfere, prin urmare, este la fel de important de a examina influenta factorului uman asupra
aparitiei risculul.

Tabelul 2.9. Legatura dintre caracteristica calitativa a evenimentului eventual si semnificatiile
eventualitatii respective (scara Hanter) [elaborat de autor]

Caracteristica calitativd a evenimentelor eventuale eventualitatea

Prejudiciul in rezultatul functionarii CP (emisiile supralimita, emisii de la |1
sursele mobile si stationare)

Aparitia situatiei de avarie 1n rezultatul rateului tehnic al utilajului sau 10™
atitudinii prejudiciase a personalului de deservire (factorul tehnologic,
factorul uman)

Deversarea petrolului, pierderea incarcaturii, emisia de gaz condensat, in |10
rezultatul situatiei de avarie

Situatie exceptionald - inundatie, prindere (pericol de incendiu) in 10
rezultatul deversarii petrolului sau gazului condensat.

Situatie exceptionald — situatie cu pericol de incendiu cu deschiderea 107
rezervorului

Explozia (prinderea) aburilor de petrol sau produse petroliere in interiorul [107
rezervorului sau altei constructii

In procesul analizei factorilor aparitiei riscului ecologic, factorul uman si tehnologic are
evaluare a eventualitatii egald si practic sursa initiald unicd a evenimentelor, care apar datorita
influentei acestor factori.

Tabelul 2.10. Blocul final al programului gestionarii riscurilor [elaborat de autor]

Nr. Rezultatele etapei
1.  |Definirea grupului de risc, care cade sub incidenta planului de masurilor preventive
2.  |Definirea grupului de risc, care nu cade sub incidenta planului de masurilor preventive

3. |Metodele concrete de gestionare a riscurilor, aplicate riscurilor concrete (grupurile de risc)

4.  |Pentru toate riscurile cheltuieli legate de realizarea metodei alese de gestionare

5. Semnificatiile eventualitdtii survenirii prejudiciului si dimensiunilor posibile, pentru toate
riscurile

6. Informatia privind semnificatiile principalelor caracteristici ale riscului

7. Semnificatiile eventualelor pierderi calculate tinand cont de implementarea IIOYP

8. Metodele controlului riscurilor
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Tinand cont de cele expuse mai sus, poate fi modelat arborele scenariilor aparifiei
situatiei periculoase, provocate de factorul uman si tehnologic.

Un rezultat al etapei implementarii definitive este elaborarea proiectului gestionarii
riscurilor, care include planul masurilor preventive, ca bloc obligatoriu al programului (tabelul
2.10).

Proiectul contine:

- harta riscurilor;

- planul realizarii masurilor preventive;

- lista riscurilor, care nu cad sub incidenta planului masurilor preventive;

- metodele concrete de gestionare a tuturor riscurilor;

- pentru toate riscurile — semnificatia caracteristicilor, eventualitatea survenirii
prejudiciului si marimii lui eventuale, uniformitatea si cantitatea riscurilor analogice;

- semnificatiile pierderilor maxime posibile, celor mai eventuale si scontate, calculate
tinand cont de implementarea programului evaludrii riscului.

Programul se considera finalizat, daca este stabilit efectul implementarii lui, altfel
vorbind este evaluat efectul economic.

Evaluarea eficacitatii economice se poate baza pe analiza comparativd a Tnsasi
semnificatiilor pierderilor maxime posibile, celor mai eventuale si scontate in rezultatul si dupa
masurile de evaluare a riscurilor si gestionarii acestora pana si dupa aplicarea masurilor.

Compararea se infaptuieste In baza analizei coeficientilor modificarii semnificatiilor
pierderilor scontate §i eventuale maxime.

Acesti coeficienti aratd care cotd a reducerii tipului respectiv de prejudicii este
conditionata de implementarea proiectului gestionarii riscurilor. Cu cat aceasta este mai inalta,
cu atat este mai eficient programul de gestiune a riscurilor, deoarece asigura o mare economie
privind prejudiciul.

Dupad cum se poate vedea anterior In practica proiectarii riscurilor, este necesar de
analizat concomitent cateva strategii, scopul carora consta in functionarea ecologicd a CP.

Calculele economice sunt un mijloc eficient de perfectionare a sistemului evaluarii si
justificarii riscurilor.

Calculele nu sunt bazd a activitatii sistemului gestionarii riscului, dar indeplinesc o
functie auxiliara, care acorda posibilitatea de a atinge scopul trasat (minimizarea riscurilor).

Diminuarea barierei de risc in privinta functiondrii CP poate fi obtinutd prin urmétoarele
metode:

- sporirea eficacitdtii functionarii prin intermediul utilizdrii celor mai noi procese

tehnologice;
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- Tmbunatatirea managementului fluxurilor de ncarcaturi in scopul reducerii prejudiciului
legat de pierderea incarcaturii, precum §i a prejudiciului cauzat prin poluarea mediului
inconjurdtor, formata in rezultatul emisiilor i evacudrilor necontrolabile.

Aceste directii sunt punct de referintad in analiza factorilor riscului §i interactiunii acestora.
Alegerea alternativelor, strategiilor adoptate pentru atingerea scopurilor, sunt aranjate
conform utilitatii. Chibzuirea consecutiva a cheltuielilor in raport cu eficacitatea lor face
procesul naintarii alternativelor cel mai important criteriu al modelarii, ceea ce la randul sau
necesitd formularea premiselor initiale, adica a factorilor, de care depinde atingerea scopului,
iar in cazul nostru - minimizarea riscului (prejudiciului) in cadrul desfasurarii activitatii
economice (prestarea serviciilor de transportare a incarcaturilor). In baza acestor factori se
elaboreaza si se evalueaza ipotezele strategice. Corectarea scopurilor este necesar de a fi
efectuata permanent si sistematic, iar in baza scopurilor se corecteazd si programul gestionarii
riscurilor, repetand toate criteriile de la formularea problemei, intocmirea actiunilor alternative,
de acumulare a datelor, alegere a metodei evaluarii §i construirii pronosticurilor economice si
modelelor minimizarii riscurilor etc.. Asadar, principiul analizei si controlului asupra
indeplinirii programului evaludrii §i gestiondrii riscurilor este principiul abordarii corecte a

problemei si cercetarea metodelor, si ulterior a actiunilor alternative.

Totalizand, putem relata faptul ca construirea modelului regresiv de prognozare cu multi
factori in baza scenariilor examinate va permite de a da descrierea cantitativa a legitatilor
principale ale fenomenelor studiate, de a defini factorii esentiali, care conditioneazd modificarea

situatiei economice si ecologice pe teritoriul in cauza.

Concluzii la capitolul 2

Portul Constanta este localizat la intersectia rutelor comerciale care fac legatura intre
pietele tarilor din Europa Centrald si de Est, care nu au iesire la mare, cu Zona Transcaucaziana,
Asia Centrald si Orientul Indepartat. Este principalul port romanesc si se situeaza in topul
primelor 10 porturi europene.

La etapa contemporana Constanta efectueaza transbordarea cat a incarcaturilor solide,
atat si a celor in vrac, in special petrol brut si produse petroliere, minereurile feroase si neferoase,
cereale, carbuni si cocs, ciment, materiale de constructie, fosfat, ingrasaminte, uree, apatit si alte
produse chimice etc. Mai detaliat structura de export-import a operatiunilor va fi prezentata mai
Jos.

Justificarea tehnico-economica a dezvoltarii regionale a industriei in opinia autorului se
bazeaza pe studierea interactiunii cantitative si calitative a factorilor de caracter economic
general, ramural, regional. Analiza nivelului impactului anumitor factori poate fi determinat prin
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studierea detaliata si evidenta directiilor progresului tehnico-stiintific, modificarilor eventuale in
organizarea productiei. Evaluarea fiecarui factor se bazeaza pe abordarea regionala diferentiata la
calcularea normativelor de consum, nivelului tehnicii si tehnologiei productiei, costului
resurselor de productie.

Portul Constanta este situat pe coasta vestica a Marii Negre, la 179 nM de Stramtoarea
Bosfor si la 85 nM de Bratul Sulina, prin care Dunarea se varsa in mare. Acopera o suprafata
totald de 3.926 ha, din care 1.313 ha uscat si 2.613 ha apa. Cele doud diguri situate in partea de
nord si In partea de sud adapostesc portul, creand conditiile de sigurantd optimad pentru
activitatile portuare. In prezent, lungimea totald a Digului de Nord este de 8,34 km, iar cea a
Digului de Sud de 5,56 km. Portul Constanta are o capacitate de operare anuala de aproximativ
120 milioane tone, fiind deservit de 156 de dane, din care 140 sunt operationale. Lungimea totala
a cheurilor este de 29,83 km, iar adancimile variaza intre 7 si 19 m.

La prognozarea volumelor si schemei transporturilor de Incarcaturi prin portul Constanta,
pe langa analiza stirii contemporane a dezvoltarii economice a Romaniei, potentialului de
resurse si de productie al ramurilor principale de formare a fluxurilor de marfuri si conjuncturii
pietelor mondiale de marfuri, tendintelor in comertul extern, in special, sporirea in export a cotei
productiei ramurilor complexului de combustibil si materie prima al tarii, au fost utilizate pe larg
evaludrile de expert ale specialistilor privind tendintele si conditiile dezvoltarii productiei si
exportului de productie, tinind cont de priorittile dezvoltirii economice si sociale durabile. in
baza directiilor si principiilor expuse a fost elaborat programul dezvoltarii economice regiunii
Sud-Est in perspectiva pand in anul 2020. Este necesar de a remarca, ca pentru Constanta este
caracteristicd varierea mare a regimului termic in legaturd cu influenta Marii Negre si
continentului. [arna se observa oscilarea brusca a temperaturilor si influenta vantului de nord-est
asupra functiondrii si starii obiectelor CP. Foarte periculoasd devine caderea precipitatilor
puternice, care au impact asupra modificarii regimului de functionare si traficul de marfuri al
portului. Conform datelor analizei activitatii CP in regiune au loc fenomene fizico-geologice,
care sunt provocate cat de naturd, atat si activitatea omului.

Analiza calitativd poate fi aplicatd, evaluand modificarea conditiilor climaterice, precum
si consecintelor sociale pentru populatie si obiectelor de productie ale orasului.

Fiecare tip de risc ecologic poate fi imparfit in subgrupe sau asa-numiti factori, care
contribuie la aparitia evenimentului periculos prejudicios, care frineaza dezvoltarea.

Analizand datele despre evacuarile cantitative 1n obiectele acvatice in timpul
operatiunilor de incarcare-descarcare, pot fi facute concluziile referitoare la nivelul poludrii
golfului Marii Negre in regiunea or. Constanta: din cauza majorarii traficului de incércaturi de

metale i minerale care contin metale a crescut poluarea cu metale grele, nivelul poluarii poate fi
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determinat ca puternic poluat, impactul tehnogen asupra obiectelor este puternic (periculos),
clasa stirii bazinului acvatic poate fi caracterizati ca criticdi. In asa mod facem anumite
totalizari: dezvoltarea stabila cat contribuie, atat si amenintd dezvoltarea si extinderea
vertiginoasa a CP si obiectelor acestuia.

In opinia autorului dezvoltarea economici stabild a complexelor de coasta trebuie si
reprezinte crearea unui asemenea mecanism, care poate perfectiona procesul gestionarii
indicatorilor ecologici, crea sistemul de influentd asupra ecologizarii procesului de transportare
si prelucrare a marfurilor, contribui la dezvoltarea pietei serviciilor ecologice, tinand cont de
asigurarea sigurantei cat economice, atat si ecologice. Scopul dezvoltarii stabile a teritoriilor de
coastd si portuare constd in obfinerea unei economii stabile. Prognozarea programelor de
dezvoltare stabila este tratatd ca un proces creativ de cautare a echilibrului la diferite niveluri de
luare a deciziilor.

Cu scopul majordrii traficului de marfuri §i atragerii investitiilor, ceea ce la randul sau
constituie un moment pozitiv pentru dezvoltarea potentialului social-economic al orasului, dar in
acest proces pozitiv sunt §i momente negative: cresterea continud a cantitatii de incarcaturi
prelucrate pe teritoriul CP provoaca ingrijordri din punct de vedere al sigurantei ecologice si,
prin urmare, influenteaza amenintator asupra tuturor componentelor mediului Inconjurator, ceea
ce contribuie la aparitia dezechilibrului teritoriului, reduce indicatorii de asimilare ai acestuia,
are influenta asupra sanatatii populatiei, ceea ce conditioneaza reducerea capacitatii de munca,
sporeste pericolul imbolnavirilor cronice, cauzeaza prejudiciu nu doar ecologic, dar si economic,
care urmeaza a fi compensat realizdnd masuri suplimentare de protectie a naturii i alocand
resursele financiare suplimentare pentru compensarea prejudiciului cauzat altor intreprinderi si
populatiei.

In baza tuturor principiilor luate in calcul se poate formula mecanismul evaluirii
stabilitatii la nivel local, tinind cont de planurile strategice. In acesta urmeazi a fi incluse
conditiile dezvoltarii teritoriului examinat, determinarea scopurilor {indnd cont de programele si
strategiile, elaborate la nivel regional, definirea indicilor si indicatorilor stabilitatii. In baza
acestora a elabora masurile si proiectele investitionale de Infaptuire a dezvoltdrii echilibrate, in
care intrd masurile preventive privind eficacitatea proiectelor propuse.in opinia autorului acest
mecanism trebuie sa contina in mod obligatoriu trei etape: depistarea criteriului pentru evaluarea
stabilitatii; evaluarea stabilitdfii; monitorizarea si elaborarea noii strategii in baza acesteia.
Totalizand cele expuse, se poate relata cd, pentru efectuarea evaludrii necesare a stabilitatii
dezvoltarii teritoriului examinat al CP, se propune existenta unui anumit numar de semne, care
determina acest moment. In limbajul indicatorilor in calitate de asemenea semn poate fi admisi

semnificatia (cantitativd) a riscului ecologic. Este necesar de aplicat analiza comparativa, in care
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ar fi comparate semnificatiile «ideale» ale calitatii aerului pe teritoriu neurbanizat . Totalizand,
putem relata faptul ca construirea modelului regresiv de prognozare cu multi factori in baza
scenariilor examinate va permite de a da descrierea cantitativd a legitatilor principale ale
fenomenelor studiate, de a defini factorii esentiali, care conditioneaza modificarea situatiei

economice si ecologice pe teritoriul in cauza.

96



3. ELABORAREA STRUCTURII GESTIONARII RISCURILOR ECOLOGICE S|
ECONOMICE ALE COMPLEXELOR PORTUARE

3.1. Modelul evaluarii riscurilor ca mijloc instrumentar de sporire a eficacitatii gestionarii

Evaluarile cantitative a riscurilor ecologice sunt necesare pentru aranjarea problemelor
legate de sandtatea oamenilor, stare mediului inconjurdtor, dezvoltarea social-economica si
adoptarea masurilor respective.

Exista tehnici, care permit de a calcula semnificatiile indicatorilor complecsi pentru

proceselor industriale de baza. Aceste tehnici se bazeaza pe schema aratata in figura 3.1.

Monitorizarea activitatii CP

3
Modelarea ,,efect-prejudiciu”

T DAV
cauzat — Prejudiciul Prejudiciul
sanatatii Prejudiciul cauzat cauzat cauzat CP
oamenilor ecosistemelor resurselor
\ naturale

\ |

Normarea si ponderarea tuturor tipurilor de prejudiciu si a pericolului
cumulativ, identificarea ponderii acestora in prejudiciul general

A 4

Indicatorii complecsi

Fig. 3.1. Schema calcularii indicatorilor ecologici complecsi

Sursa: Elaborat de autor

Insa aceste tehnici calculeazi prejudiciul, dar nu poarti semnificatii de sens privind
nivelul de risc al tipurilor activitatii si prejudiciului cauzat in rezultatul acestor riscurilor.

Prognozarea riscurilor ecologice constituie o directi importantd. Practic in toate cazurile
unica metoda, care permite de a Indeplini pronosticul riscurilor, este modelarea matematica.
Indeosebi aceasta are insemnitate pentru obiectul examinat, cind se prognozeazi evaluirile
riscurilor de avariere in raport cu obiectele, care practica prelucrarea incarcaturilor periculoase.

Evaluarea cantitativa a influentelor asupra naturii din partea CP se prognozeaza in doua
componente. In primul rand, in calitate de evaluare cantitativa a riscului pentru om in cadrul

functiondrii CP in regim normal de lucru si de accidentare. Risc aici poate fi consideratd
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eventualitatea faptului ca starii sanatatii populatiei si personalului de deservire i se va cauza un
anumit prejudiciu.

A doua componentd a evaludrii complexe a influentei asupra naturii din partea CP este
evaluarea riscului ecologic. Evaluarea riscului ecologic este evaluarea eventualitatii faptului, ca
in rezultatul functionarii CP (in regim normal de lucru si de accidentare), pe teritoriul in cauza
va fi concentrata o cantitate periculoasa de substante nocive. Cantitatea periculoasd de substante
nocive se exprimd sub forma de masa stabilita, care in acest caz va fi masurd a prejudiciului
pentru mediul natural.

Introducerea evaludrilor cantitative ale nivelului pericolului potential, sursa a caruia este
CP, in raport cu starea sanatatii omului si mediul natural, permite de a diferentia zona
antropogena de influentd a acestui obiect dupa nivelul pericolului scontat (ipotetic). De facto,
posibilitatea evaludrii cantitative a nivelului pericolului permite de a trece de la sarcinile
evaluarii riscului la sarcinile gestionarii riscului.

Este necesar de a relata, de asemenea, cd evaluarea celui mai periculos si imprevizibil
prejudiciu ecologic in rezultatul situatiilor exceptionale tehnogene si naturale demonstreaza
diferenta considerabila de riscul prognozat in metodologie. Modelul economico-statistic al
evaluarii poate fi prezentat sub forma de formula urmatoare:

Cy=Z(hixf;) (3.1)
unde C, — prejudiciul social - economic cumulativ in rezultatul situatiei exceptionale;
h;— coeficientul partial al prejudiciului pentru elementul i;
fi — ponderea statistica, care caracterizeaza importanta elementului i in economia
teritoriului sau agentului economic.
Coeficientul partial al fiecarui element a prejudiciului poate fi calculat in baza mediei

ponderate, care are urmatoarea forma:
>(k xf)
1 ] J
f

]

K =

: 3.2)

n
j=1

unde K; - coeficientul partial al prejudiciului pentru grupul j al obiectelor elementului i;
fi - ponderea statistica, care caracterizeaza importanta grupului j al obiectelor elementului i in
economia teritoriului.

In calitate de coeficienti se recomandi de admite ponderea distrugerilor si deteriorarilor,
provocate de actiunea factorilor intamplatori, in calitate de pondere se recomandd de a admite
costul obiectelor, care se afla in raza de actiune a accidentelor sau evenimentului natural.

Aplicarea acestei tehnice este conditionata de neuniformitatea elementelor
prejudiciului. In aceastd metodici pot fi stabilite trei niveluri de distrugeri:
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1) completa 0 100% (puternica 60%);
2) medie - pierderi (20-60%);
3) slaba - pierderi - 20%.

Utilizand aceastd metodica, se obtine posibilitatea prognozarii prejudiciului economic
potential cauzat obiectelor din zona de influenta a accidentului.

In calitate de modele macroeconomice ale evaluirii prejudiciului economic in rezultatul
situatiei exceptionale, cauzate de accident sau fenomen natural, poate fi aplicata metoda, la baza
careia este plasat sistemul evaluarii prejudiciului economic in rezultatul poludrii mediului
inconjurator

U=U,+Ug+U,, (3.3)
unde U, - prejudiciul cauzat sanatatii populatiei;
U,- prejudiciul cauzat fondurilor fixe;
Uy - prejudiciul cauzat serviciilor publice.

Dar aceastd tehnicd are si neajunsuri, care constau in faptul cd pentru evaluarea
prejudiciului complex coeficientii necesitd amendare, restrictii, care pot fi depistate prin
expertiza la locul accidentelor, la obiecte similare, in diferite regiuni si tari.

In opinia autorului, riscul se determina prin produsul valorii prejudiciului in rezultatul
realizdrii unuia dintre scenariile descrise si eventualitdtii acestora. Daca valoarea prejudiciului in
cazul infaptuirii acestor scenarii este permanent si nu depinde de cauzelor dezvoltarii fiecaruia
dintre factori, evaluarile relative ale riscului vor fi egale cu evaluarea obtinutd a eventualitatilor.
Dar daca valoarea prejudiciului se schimbd de la un scenariu la altul, urmeaza a efectua
evaludrile de expert ale riscului cu utilizarea imitarii scenariilor dezvoltarii, poate fi obtinuta
evaluarea relativa a prejudiciului, ponderata la aparitia factorilor de risc, totodata, trebuie sa fie
luata in calcul valoarea sumard a prejudiciului, care tine cont de toti factorii [29].

Pentru a incepe evaluarea definitiva a riscurilor, este necesar de a finaliza urmatoarea
analiza:

1) conform scenariilor arborilor de a ldsa pentru examinare doar acele riscuri, care au
impact asupra dezvoltarii stabile a CP, precum si asupra limitelor semnificatiilor indicatorilor de
criteriu, stabilifi pentru gestionarea riscului. Modificarea componentei riscurilor, in mod firesc,
influenteazd asupra marimii prejudiciului eventual maximal si cel mai posibil, de aceea
semnificatiile acestor indicatori si ale riscurilor trebuie sa fie incluse in arborele de scenariu si
recalculate;

2) dupa selectarea preventiva a riscului este necesar de a formula planul masurilor de

prevenire, care reduc eventualitatea survenirii prejudiciilor ori proportiile acestora. Planul
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masurilor preventive este destinat sa inlocuiasca semnificatiile urmatorilor indicatori ai riscului -
eventualitatea survenirii prejudiciului, proportiile prejudiciului eventual.

Pentru determinarea noilor valori ale prejudiciilor maxime eventuale (Mey Y3), celor mai
posibile (MP. Y,) si asteptate, poate fi utilizata informatia privind platile pentru emisiile
supralimita, precum si pierderile privind prevenirea consecintelor impactului tehnogen (adica
pierderile companiei).

Pentru riscul i marimea pierderilor accidentare x; se calculeaza in limitele:

A<=x;<=bj (3.4)

unde a; si bj — pierderile minime si maxime eventuale in cazul riscului i.

Marimea pierderilor accidentare sumare Y se calculeaza in limitele:

Xai<=Y<=ZXbj, i=1,n (3.5

unde n — numarul de riscuri evaluate.

Pierderile generale scontate Ep se determind dupa formula:

Ep=XEXx; (3.6)

Ex; - probabilitatea matematica riscului i.

Tinand cont de cele expuse mai sus, poate fi determinat raportul dintre prejudiciul sumar
scontat Ep si prejudiciul eventual maxim B.

Ep<=B=ZXb; (3.7)

Si in fine, cele mai posibile pierderi Y pot fi determinate in baza densitatii distribuirii f(y)

a pierderilor accidentare sumare Y din raportul:

Max f(y)=f(y") (3.8)

Pentru evaluarea eventualitdfii pierderilor accidentare Y poate fi utilizatd metoda
capitalului de risc, determinat din raportul:

P({Y<VaR}), (3.9)
unde Y - eventualitatea faptului ca pierderile accidentare nu depasesc valoarea capitalului
de risc.

Evaluarea cantitativd integrald a riscurilor ecologice poate fi obtinuta prin intermediul
prejudiciului ecologic si economic.

Metoda progresiva a evaluarii riscului este analiza dispersiva a legaturilor reciproce ale
indiciilor factoriale (factorilor riscului) si rezultativ - beneficiu (pierderi), adica aceastd metoda
permite de a determina:

- cum un factor luat aparte influenteaza asupra rezultatului;

- cum ceilalfi factori influenteaza asupra rezultatului, cu exceptia unuia, care este

studiat separat.
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Principiile specificate mai sus, metodele si solutiile se reduc la construirea matricei, in
care prin imbinarea fiecarui volum S, (in expresie naturald sau valoricd), realizat in cazul
functionarii CP - P, obtinem valoarea prejudiciului Gy.

Dificultatea gestionarii la aceasta etapa apare in cazul interactiunii factorilor externi, si
anume a factorilor riscului. Pentru a evalua nivelul influentei unui sau altui factor asupra starii
naturii In cazul unui anumit nivel al volumului de transportare a Incarcaturilor (strategia Sp) sa
determind eventualul efect in cazul realizarii acesteia sau prejudiciul minimal.

Rmn=minmaxui-Gn, Rmn=0 (3.10)

In baza acesteia vom construi matricea riscurilor (tabelul 3.1).

si factorilor de risc, volumelor de emisii [elaborat de autor]

Volumul Volumul Posibilitatea CP, «starea naturii»
de marfuri | emisiilor, — -
.. Factorii de risc
evacuarilor

P1 P2 P3 Pt
Vl Gl R]_l R|2 R13 le
V2 G2 R21 Rzz R23 RZm
V3 G3 R31 R32 R33 RSm
Vn Gn Rnl an Rn3 Rmn

In cazul alegerii a doua extreme: evaluarea pesimisti conform criteriilor lui Vald (risc
max) si optimist (risc min), cea mai rationald pozitie va fi cea intermediard, hotarul careia se
reglementeazd de catre indicatorul pesimismului si optimismului, care se numeste nivel al
optimismului dupa criteriile lui Gurvit.

In conformitate cu aceasta solutie de compromis se observa legitura liniara: volumul de
marfuri — cantitatea emisiilor — riscul ecologic si economic— prejudiciul economic— venit
minim-maxim.

Y n=XminGmint(1-X)Max gmin (3.11)

unde 0<x<1

In continuare, conform dependentei riscului si prejudiciului economic se determina
nivelul scontat al riscului, frecventa aparitiei acestuia si eventualitatea aparitiei pe viitor.

La etapa finala se alege strategia, pentru care:

Yi - (prejudiciul cauzat in rezultatul emisiilor) trebuie sd fie minim, in dependentd de
cantitatea de Incarcaturi transportate si de starea naturii, precum si dependenta prejudiciului

economic de eventualitatea aparitiei unui sau altui factor de risc.
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In baza indicatorilor stabilititii ecologice se determini eventualele strategii ale CP si in
calitate de indice al stabilitatii - valoarea riscului ecologic, unde vor fi inclusi factorii:

Xl - TPA (indicele poluarii atmosferei);

X2 - IPAP (indicele poluarii apei);

R - nivelul riscului (prejudiciul sumar).

Modelul prognozarii va avea urmatorul aspect:

Nap+a Xxg+aXXx=2y

aoZX1+alZX12+ AXX1Xo= XyX1

AZXo+A T X1Xo" ApZX,P= YyXo (3.12)

Functia va avea urmatorul aspect

R=ap+ a1 X1+ a2 X, R=Y.
Evaluand acest model, noi analizdm influenta cantitatii de incarcaturi transportate asupra
cantitatii de substante poluante aruncate si emise, gasind parametrii ag, a; a, poate fi determinat
caracterul dependentei si valoarea influentei factorilor riscului asupra rezultatului.

Utilizand datele, cumulativ pe obiectele CP, poate fi prezentat modelul corelativ, care
caracterizeaza dependenta de factorii indicati:

Yx1x2: aoxlbl X2b2 (313)
Admitem ap=In(by), a;= In(by), a;= In(b2), X1= In(X1), X2= In(X2), y(X1 X2)=In(Y X1X2)

ao, a1, 2y - parametrii ecuatiei regresiei, care pot fi determinati prin rezolvarea sistemului
de ecuatii. Coeficientul multiplu de corelare poate ardta legatura stransa dintre indicii factorial si
rezultativ.

Si 1n calitate de pas final este modelul evaluarii de compromis a stabilitatii teritoriului W.

N = (1,2,...,n) - lista indicatorilor, care au statut de extrem de importan{i pentru acest
teritoriu, care urmeaza a fi analizati in calitate criterii necesare la elaborarea scenariului
dezvoltarii,

Wi (iaN) - valoarea criteriului i;

Vij- evaluarea valorii prejudiciului in cazul aceleiasi intensitati a majorarii, Ao (ioN) — ponderea

indicelui in indicatorul sumar W, care este determinat valoarea echilibrata W =3 A W, , in cazul

i=1
indicilor cunoscuti ai W.
Varianta de compromis a evaluarii prejudiciului poate fi bazata pe imitarea situatiilor
studiate, cind in calitate de greutate specifica se selecteaza strategiile conexe optimale ale
matricei cu «stare naturii», criteriu al eficacitatii strategiilor formate, in acest caz este valoarea V

— minimul prejudiciului maxim la determinarea factorilor primordiali.
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Adica, in calitate de evaluare integrala a dezvoltarii stabile W, se propune de a alege
valoarea riscului R(V), care caracterizeaza starea curenta a teritoriului examinat.

Autorul considera, ca construirea modelului de prognozare a mai multor factori va
permite de a da descrierea cantitativa a principalelor legitati ale fenomenelor studiate, de a stabili
factorii considerabili, care conditioneaza modificarea situatiei economice si ecologice pe
teritoriul Tn cauza.

Conform datelor raportului despre starea mediului inconjurdtor vom prezenta valoarea

IPAP, IPA (tabelul 3.2).

Tabelul 3.2. Datele de calcul ale IPA si IPAP[elaborat de autor]

Anul IPA IPAP Clasele de calitate a apei
2009 16,2 1,8 Poluate relativ
2010 15,4 3,5 Poluate
2011 16,8 4,8 Poluate
2012 22,988 8,9 Foarte poluate

Din tab. 3.2 se vede, ca cea mai inaltd poluare, cat a atmosferei, atat si a obiectelor
acvatice se observda in anul 2012. Acest fapt poate fi explicat prin prezenta urméatoarelor
evenimente:

- ainceput transportarea gazului condensat;

- acrescut numarul de accidente tehnologice;

- cantitate mare de precipitatii, care au provocat inundatie (actiuni inoportune de
curdfire a canalelor de scurgere a apelor pluviale, colectoarelor, diguri neconsolidate ale
rezervoarelor de apd);

- a crescut traficul de marfuri periculoase (ingrasaminte chimice, deseurile
radioactive);

- acrescut traficul de incarcaturi din metale feroase si neferoase (in vrac).

Paradoxul acestei situatii consta in faptul, ca sursa de pericol este insusi omul, dar si
victima la moment este de asemenea omul. De aceea, factor amenintator important este cel
uman, care necesita o analiza mai aprofundata.

Cercetarile efectuate au demonstrat ca aproape in jumatate de cazuri se formeazd o
combinatie unica de rateuri tehnologice si erori umane.

Acest aspect marturiseste despre necesitatea studierii multilaterale a rolului factorului

uman 1n aparitia riscurilor (ecologice).
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Una dintre directiile studierii rolului factorului uman este depistarea cauzelor actiunilor
eronate ale oamenilor, care deservesc fluxurile de marfuri in CP. Este necesar de a determina

cauzele actiunilor periculoase ale muncitorilor (figura 3.2).

Rateuri
Actiuni

neintentionate

\ Lacune

Actiuni
periculoase
Actiuni < Gafe

intentionate

Incalcari

Fig. 3.2. Clasificarea cauzelor actiunilor periculoase, care duc la situatii tehnogene
Exceptionale
Sursa: [94]

Modelarea factorului uman in aceastd situatie va fi parte componentd a analizei
eventualitatii dezvoltarii stabile a CP. O problema grava reprezintd evidenta actiunilor
personalului in conditiile de stres ale accidentului. Greselile grave, numarul carora poate fi mare,
sunt dificil de modelat, iar greselile multiple practic nu se supun analizei. Problemele
conditionate de rolul factorului uman la obiectele CP sunt departe de a fi solutionate.

In procesul gestiondrii riscului este important de a efectua optimizarea acestuia, care se
reduce la cdutarea extremei unei functii, care va caracteriza efectul economic, capatat, pe de o
parte, in cazul anumitor restrictii privind traficul de marfuri, iar pe de altd parte, prin utilizarea
procedeelor gestionarii riscului.

Autorul face concluzia, cd una dintre principalele metode economice, aplicate in procesul
gestionarii riscului de amenintare a sanatdtii din partea factorilor tehnogeni (provocate de catre
om), este analiza cheltuielilor si beneficiilor obtinute ca rezultat (analiza cheltuieli-beneficiu).
Pentru inceput se examineaza toate variantele eventualelor actiuni si masurilor de reducere a
riscului. Pentru fiecare scenariu i (1= 1,2,3....n) se calculeaza cheltuielile W; pentru realizarea

acestuia si totodata beneficiul preconizat V;. Pentru fiecare scenariu se evalueaza indicele
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riscului restant R;, la care va duce realizarea scenariului i. Efectului economic net E pentru
fiecare scenariu se determina prin diferenta dintre beneficii si cheltuieli:
Ei:Vi-Wi
Cheltuielile W pentru realizarea masurilor conform scenariului i se calculeaza ca costul
stabilit pentru infaptuirea acestor masuri, mediu conform timpului vietii economice a

proiectului.

W =

—~

x f:(cj +tDj)><[ J (3.14)

1+r

]

unde t- timpul vietii proiectului;
Cj si Dj - cheltuielile capitale si curente respectiv,

R; — cota procentuala mediu anuala a anuluti j.

Cea mai preferabild in situatia noastra, socoate autorul, este metoda evaluarii beneficiului
prin prejudiciul social - economic (reducerea emisiilor) evitat. Pentru aceasta trebuie de calculat
initial prejudiciul social-economic restant dupd realizarea scenariului i. Prejudiciul economic
restant Y; se determina prin produsul dintre pretul riscului si riscului restant. Prejudiciul social -

economic mediu anual stabilit se determina dupa formula:

vy =38ar | 1| (3.15)
o= 1
unde a; - evaluarea riscului pentru anul studiat,

Rij- riscul restant al anul studiat pentru scenariul i.

Autorul propune ca beneficiul in calitate de prejudiciu evitat se evalueazd in felul
urmator. Daca VY, - prejudiciul social-economic, pana la intreprinderea unor oarecare actiuni
conform scenariilor posibile, iar V; - prejudiciul social - economic restant dupa realizarea

scenariului i, prejudiciul evitat AY; - se determina ca diferenta:

AYi:Yo-Yi s (3.16)
Efectul economic net E;j se determina conform ecuatiei
E=AY;-W;= Yo-(Yi+ Wi) , (3.17)

Suma (Y;.+W,;) va constitui cheltuielile generalizate stabilite. Efectul economic va fi
maxim cu cheltuieli stabilite minime:

Max Ei—min(Yi+ Wi, (3.18)

Aceasta expresie reflectd principiul optimizarii scenariilor reducerii riscului.
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Dupa cum s-a spus deja, in legatura cu strategia de dezvoltare a regiunii Sud-Est a
Romaéniei si porturilor din zond, prin sumarea unor fluxurilor de marfuri maritime, legate de
porturi concrete din zona bazinului marii Negre, este determinat rolul fiecarui port actualmente si
in perspectiva pana in anul 2020, operatiunile de export-import.

In portul Constanta traficul total de marfuri inregistrat la sfarsitul lunii noiembrie 2010
este de 43.290.850 tone, fata de 38.327.934 tone in aceeasi perioada a anului 2009, remarcandu-
se o crestere de 13%.

S-au Inregistrat cresteri de trafic la majoritatea categoriilor de marfa, de exemplu: cereale
14%, produse alimentare 18%, ingrasaminte 33%, produse chimice 77,6%, echipamente si
masini 12,5%, minereuri de fier 42%, animale vii 223%, piele, textile 292%, minereuri si deseuri
neferoase 39%, seminte uleioase 10%, combustibili minerali solizi 6%, lemn, pluta 16,4%.

Scaderi de trafic au fost inregistrate la: minerale brute 29%, produse metalice 6,3%,
articole diverse 1,7%, produse petroliere 1,4%, petrol brut 19%.

Traficul de containere in perioada ianuarie — noiembrie 2010, in portul Constanta, a
totalizat 5.343.752 tone, respectiv 502.910 TEU, comparativ cu aceeasi perioada a anului 2009
cand au fost inregistrate 5.425.496 tone, respectiv 550.111 TEU.

In legitura cu aceste circumstante, in opinia autorului, se amplifica impactul antropogen
asupra teritoriului.

In procesul cercetarii complexe si prognozarii social-economice si ecologice a proceselor
in rezultatul dezvoltarii CP Constanta au fost depistate de autor avantaje social-economice si

nivelul impactului asupra componentelor naturale (tabelul 3.3).

Tabelul 3.3. Totalurile de prognozare a dezvoltarii CP [76]

Momente pozitive Momente negative
- crearea noilor locuri de munca - cresterea poludrii acvatoriului in cazul
- varsaminte fiscale in bugetul federal, construirii noilor debarcadere si exploatarii
local, regional acestora;

- cresterea riscului ecologic de poluare
accidentara a atmosferei si acvatoriului
portului;

- ocuparea pamanturilor orasului de catre
comunicatii ingineresti si de transport si CP si
instalatii de epurare pentru curdtirea apelor
portuare de santina si de pe nave

In legatura cu modificarea (cresterea) impactului antropogen este necesar de a evalua

riscul influentei acesteia, de asemenea, de a preconiza masuri de reducere a acestui impact.
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Autorul relateaza, cd beneficiile aferente, care apar in cazul reducerii emisiilor, se
determina si ca imbunatatire aferentd a bunastarii obiectelor CP.

Pentru analiza beneficiilor aferente in rezultatul reducerii emisiilor, pot fi utilizate
rezultatele calculelor dinamicii poludrii aerului si obiectelor acvatice, specificate de autor in

capitolul al doilea.

Incertitudine si risc

\4
Lista rezultatelor eventuale

A 4

Calcularea eventualitatii (indicele mediu, devierea
distribuirii eventualitatilor)

A 4

Modelarea stohastica

A 4
Analiza risc/gestionare

\4

Se ce va intdmpla Diapazonul Eventualitatea
prejudiciului consecintelor negative

Fig. 3.3. Mecanismul evaluarii masurilor planificate
Sursa:[elaborat de autor]

Este evident, ca optima economica a poludrii mediului inconjurator actualmente
lipseste. Pe teritoriul CP s-a creat asemenea situatie - prejudiciul economic in rezultatul poludrii
mediului aerian practic nu se calculeaza (doar in cazuri extremale - accidente, calamitati
naturale), iar pentru evaluarea lui se admite calcularea platii pentru emisiile supralimita, ceea ce
nu poate compensa Tn masura deplina prejudiciul cauzat.

Existd necoordonarea privind realizarea complexelor de protectie a naturii. In asemenea
situatie sunt necesare scenarii de Infaptuire a proiectarii masurilor de protectie a naturii.

Autorul propune in calitate de instrument economic de evaluare a prejudiciului cauzat
resurselor naturale sd fie aplicatd analiza «cheltuieli-eficacitate» pentru proiectul planificat si

analiza «cheltuieli-beneficiu». Aceste tehnici vor putea permite de a determina in care mod vor
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influenta viitoarele proiecte de dezvoltare a CP asupra politicii economice si ocuparii la obiectele
CP. Scenariul proiectului masurilor prognozate este prezentat pe figura 3.3Pentru determinarea
cailor de influenta am stabilit legatura cauza-efect intre emisii si «influente». Dupa aceasta vom
efectua evaluarea economica a prejudiciului. Toate etapele procesului pot fi prezentate schematic

(rezidential) (figura 3.4).

Emisia de poluant
v
Dispersarea, reactia chimici
Conditii meteorologice
#i relieful - l
Concenirarea in mediu
Informatia despre populatie Doze supra-limitd
¥
Stabilirea dependeniei de X Impactul fizic
cauzalitate -
Modificarea functiilor
utilititii
Informatia economici l
» Pierderi de venit
Cheltuieli

Procese economice

Fig.3.4. Mecanismul determinarii legaturi cauza-efect intre emisii si «influente»
Sursa:[elaborat de autor]

Daca reducerea emisiilor nu este unicul beneficiu in rezultatul realizarii masurilor
concrete, este important de a tine cont de toate beneficiile, inclusiv cele provocate de factorii
externi. Aceasta va majora sansele de realizare a masurilor planificate.

Functionarea obiectelor CP are destinatie multifunctionala. Adoptdnd decizia privind

realizarea masurilor planificate, este necesar de a evalua cat mai deplin toate beneficiile scontate
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si de a le compara cu cheltuielile pentru realizarea masurilor. In forma cea mai generala se

examineaza formula:

S=¥(p.0, +P.0, +. D0, —Z )x(1+1) (3.19)

=

unde p101i — beneficii in rezultatul realizarii masurii 1 si a. m. d.;

n — numarul de diferite masuri, efecte utile, care atrag dupa sine venituri posibile,
inclusiv economia cheltuielilor, obtinuta in rezultatul masurilor realizate;

Z; - cheltuielile pentru realizarea masurilor cu multe scopuri;

T — termenul de realizare a masurilor;

r - cota discontului.

Oricare proiecte, in special proiectul de imbunatatire a masurilor de protectie a naturii, de
asemenea, sunt supuse riscului.

Dupi cum s-a mentionat anterior, riscul nu poate fi redus la zero. In acest caz sarcina
noastra se limiteazd in demonstrarea faptului cum masurile propuse pot influenta indicatorii
financiari de bazd ai CP pentru a avea posibilitatea de a intelege cum el influenteazd asupra
beneficiului.

De regula, masurile de diminuare a emisiilor aduc multiple beneficii:

- reducerea cheltuielilor de exploatare;

- reducerea poludrii, care duce la evitarea prejudiciului ecologic in regiunea CP.

Abordarile existente ale definitiei de dezvoltare stabild ecologicd in final se reduce la
categoria riscului si prejudiciului economic.

In opinia autorului, aspectul social-economic al dezvoltirii CP actualmente constituie un
element important al caracteristicii calitdfii mediului urban. Relatiile reciproce contemporane
dintre om si mediul Inconjurator creeaza un cerc larg de contradictii, care urmeaza a fi
solutionate in procesul realizdrii masurilor, legate de Tmbunatatirea acelor parametri calitativi ai
CP, cum sunt structura traficului de marfuri, organizatia teritoriald spatiala a CP, calitatea dotarii
tehnice. Bazandu-ne pe algoritmul gestionarii riscurilor (fig. 2.7), sarcina primordiala trasata la
efectuarea cercetdrii noastre consta in calcularea prejudiciului economic cauzat de cdtre
activitatea CP, in cazul emisiilor de poluanti principali examinati ai atmosferei or. Constanta.

Cu ajutorul instrumentului «Analiza datelor» MS Excel este necesar de a efectua analiza
corelativa si regresiva pentru construirea ecuatiilor pronosticului prejudiciului economic cauzat
de emisiile de substante nocive in atmosfera in rezultatul functionarii CP in or. Constanta in baza

de date.
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Cu ajutorul modelului examinat se poate efectua prognoza valorii prejudiciului
economic, cu conditia, cd sunt cunoscute masele eventuale de emisii in atmosfera, care depind
de structura si volumele incarcaturilor.

Asadar, si facem totalurile. In baza modelelor evaludrii prejudiciului de la emisii si
prognozei IPA, precum si a variantelor dezvoltarii diferitor fenomene negative posibile, este
necesar de a evalua valoarea fiecaruia dintre factori, de a evalua riscul si de a determina
dimensiunile prejudiciului economic legat de el. aceasta este necesar pentru obtinerea practicii de

realizare a masurilor de protectie a naturii in perioadele viitoare.

3.2 Elaborarea modelului structural al gestionarii Complexelor Portuare in sistemul
ecologo-economic al formatiunii teritoriale

Dupa cum s-a relatat, gestionarea riscurilor este solutionarea problemelor legate de
reducerea acestuia pe teritoriul examinat.

Riscul ecologic si economic al utilizarii resurselor naturale se va compune din
vulnerabilitatea relativa a teritoriului CP, potentialului acestuia. Autorul a clarificat, ca riscul
ecologic si economic este (sau poate fi) indicator al stabilitdtii, deoarece direct sau indirect
influenteaza procesele social-economice din oras. Aceasta circumstantd poate fi confirmata prin
structura elaboratd a modelului dezvoltarii social-economice si ecologice a CP (figura 3.5).
Tinand cont de acest model, pot fi reflectate in mod adecvat procesele care decurg pe teritoriul
CP si orasului, avand in vedere legaturile reciproce existente intre acestia. Fiecare dintre
blocurile structurii in cauza trebuie sa contind un anumit grup de metode, cu ajutorul carora
poate fi determinatd caracteristica cantitativd a procesului respectiv. Intrarile caracterizeaza
influenta semnalelor externe ale riscului, iesirile — fluxurile de informatie.

Metoda blocului «resursele de productie» consta in determinarea structurii §i volumelor
traficului de marfuri, cota in ele a traficului de marfuri de export si interregionale, defalcarile
pentru protectia mediului inconjurator si asigurarea populatiei; marimile emisiilor si evacuarilor
de substante poluante in mediul inconjuritor, evaluirii riscurilor avariilor tehnogene. In special
acest bloc face si evaluarea obiectivd a legitdtilor dintre traficul de marfuri, cheltuielile de
productie, tehnologiile de prelucrare a marfurilor si valorile emisiilor.

Cu ajutorul metodei blocului «mediul natural» noi vom determina componenta si
concentratia de substante poluante, evaluarea riscurilor catastrofelor naturale. Cu ajutorul acestui
bloc se controleaza procesul transferurilor interregionale de poluanti, legitatile formarii
fenomenelor naturale negative pe teritoriul studiat de catre noi.

Metoda blocului «populatian si «personalul de productie» permite de a determina

numadrul si numarul perspectiv, componenta dupd gen si varstd a populatiei care locuieste in
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arealul CP si resurselor de munca ale CP, in functie de conditiile de munca, nivelul asigurarii cu
bunuri materiale, starea mediului natural, nivelul acordarii serviciilor (deservirea mediala,
asigurarea sociala). Datele initiale pentru aceste calcule se obtin din blocurile «mediul naturaly,
«nivelul vietii».

Evidenta fiecarui bloc introduce specificul sau in situatia si solutionarea sarcinilor

gestiondrii dezvoltarii stabile a teritoriului CP.

Sistemul de Resursele social-economice Sistemul de management al
gestiune ale regiunii - zonei de studin ( municipiu )
centralizat
l k.
Personalul

Resurse productive de productic
4
CP
Nivelul ‘l' _ :
venitului CP Populatia pe »| Populatia
teritoriul CP regiunii,
v * - orasului
¥
T\:’.[ijluz.lce de redut.:ere .a ‘_1 P p—T
riscurilor economice §i de
mediu

I A

l

Mediul extern natural al regiunii,
orasului

Fig. 3.5. Structura modelului dezvoltarii social-economice si ecologice a CP
Sursa:[28]

Se poate spune, cd in acest model este vorba despre formarea strategiei coexistentei CP
si orasului in conditiile de prezentd a riscurilor ecologice si economice. In general, aceasti
strategie este destinatd sa consolideze potentialul economic al CP, sd sporeasca nivelul
veniturilor, sd imbundtateasca starea sanatatii muncitorilor, sa sporeasca posibilitatile financiare
si de resurse ale orasului, sa reducd impactul antropogen asupra mediului urban, s reduca riscul

pierderilor 1n rezultatul diferitor evenimente nefavorabile imprevizibile.
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Pentru optimizarea gestionarii riscului este necesar indicatorul integral al riscului
ecologic al utilizarii resurselor naturale.

Indicatorul integral se determina prin calcularea indicatorilor particulari.

Indicatorii relativi se calculeaza in cazul compararii in perechi a indicatorilor absoluti,
obiectelor studiate, calculele se efectueaza in doua etape.

La prima etapa se determind semnificatiile normative medii ale parametrilor integrali
medii, ca vectori proprii ai matricelor. Aceastd procedura poate fi realizatd in tabele electronice
Excel. La evaluarea riscului, valoarea lui minima poate fi admisa ca egala cu 0, valoarea
maximai - valoare calculati. Obiecte ale analizei comparative sunt obiectele CP. In calitate de
componente particulare ale vulnerabilitatii teritoriilor pot fi utilizate:

- tensiunea ecologica;

- indicele poluarii atmosferei,

- frecventa situatiilor de accidentare;

- prejudiciul economic de la CP.

La randul sau, fiecare dintre fiecare componentele enumerate au indicatorii sai si in forma
extinsa aceste componente vor fi urmatoarele:

- Xj - indicele poluarii atmosferei;

- X3 - numarul situatiilor exceptionale;

- X,- cantitatea de Incarcaturi periculoase transportate;

V - nivelul riscului.

La gestionarea riscului este necesard formarea unui contur unic al gestiondrii, care
asigura procesul continuu. Aceasta poate fi atins in urmatoarea consecutivitate: scopurile CP trebuie
sd se transforme in planuri teritoriale, care determind intregul proces al realizarii programelor de
dezvoltare stabild; sistemul de evidenta (control) trebuie sa masoare rezultatul Tndeplinirii
programului; sa defineasca indicatorii pentru analiza devierilor de la programul planificat.

Calcularea indicelui riscului ecologic al activitdtii CP (ca eventualitate negativa a

manifestarii consecintelor negative in cazul impactului asupra mediului inconjurator) este bazata
pe evidenta urmatorilor indicatori particulari:

- volumele emisiilor in atmosferd scontate, inclusiv de accidentare;

- volumele emisiilor scontate, inclusiv de avariere;

- capacitatea de consum de combustibil;

Calcularea indicelui stabilitatii este bazatd pe evidenta urmatorilor indicatori particulari:

- volumul resurselor de munca antrenate;

- volumul infrastructurii transportului;

- volumul defalcarilor fiscale in bugetul federal, regional si local.
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In calitate de obiecte ale cercetarii am utilizat intreprinderile, care intrd in componenta

CP

K=3 coeficienti de pondere
123 1 - 0,34
1 >> 2 — 0,196
2 = 3 — 0,196
3

Influenta asupra emisiilor atmosferice

K=4
1234
1 =>«<
2 ><
3 <
4

Influenta asupra emisiilor in obiectele acvatice
1234
1 =><
2 ><
3 < Consumul de produse petroliere k=4
41234
1 =>>
2 > >
3 <
4

In continuare sunt prezentate matricele analizei comparative si calculele indicelui

preferintei social-economice.

Prioritatile indicilor Coeficientii de pondere
1 2 3 4 1- 0,54589

1 >>> 2 - 0,05493

2 < < 3-0,281416

3 > 4- 0,117764

4
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Plasarea in campul muncii

K=4

1 2 3 4

1 =>«<

2 > <

3 <

4
Volumul defalcarilor fiscale
K=4

1 2 3 4

1 =>>

2 > >

3 <

4
Dezvoltarea infrastructurii transportului
K=4

1 2 3 4

1 =<>

2 <>

3 >

4

Indicatorii integrali calculati marturisesc despre faptul ca la obiectele CP sunt necesare
masuri suplimentare de protectie a naturii, care ar permite de a reduce impactul asupra mediului
inconjurdtor, deoarece din punct de vedere al preferinfei economice a dezvoltarii acestor
intreprinderi este rational pentru oras.

La baza programului CP, care ar preconiza atingerea unui nivel de echilibru rational al
dezvoltarii social-economice si protectiei mediului Tnconjurator, adica in rezolvarea echilibrata a
problemelor economice, sociale si ecologice, trebuie sa fie plasate strategice planurilor de
dezvoltare stabila.

In continuare trebuie si fie indeplinite masurile regulatorii - mentinerea devierilor
pozitive si stingerea celor negative.

Insa, in virtutea faptului, ca efectul acumulat in rezultatul devierilor repetate chiar si
neinsemnate poate fi destul de distructiv pentru ecosistemele orasului si apare necesitatea
obiectiva in elaborarea mecanismului gestionarii riscurilor, ca metoda de realizare a stabilitatii

locale.
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Riscul ecologic si economic este eventualitatea survenirii fenomenului negativ cauzat
ecosistemelor, prejudiciul ecologic, determinat cat in expresie naturald, atit si valorica si
frecventa repetarii acestor evenimente.

De asemenea, riscul ecologic este instrument al expresiei cantitative a caracteristicilor
calitative ale teritoriului in calitate de ecosistem, expresie a tuturor vicisitudinilor, ceea ce
constituie una dintre sarcinile principale ale dezvoltarii stabile. In scopul asigurarii eficacitatii
maxime a gestiondrii riscurilor este rational de a efectua n mod regulat auditul ecologic, la baza
caruia este plasat indicatorul evaludrii dezvoltarii stabile, acest indicator acorda posibilitate
conducerii AMPN sa obtina posibilitate pentru a elabora la timp masuri adecvate orientate
pentru sporirea eficacitatii gestiondrii riscurilor ecologice. Sarcina evaludrii integrate a
dezvoltarii stabile se reduce la alegerea unui asemenea indice generalizat, care ar include 1n sine
semnificatiile cantitative ale celor mai importante criterii particulare, asigurdnd veridicitatea
evaluarii. Pe 1anga aceasta, indicatorul integral trebuie sa fie acceptabil pentru aplicarea practica
cat la obiectele CP, atat si pe teritoriul orasului.

In cadrul cercetirii efectuate noi am ajuns la concluzia: solutionarea sarcinii trasate este
rational de a fi Indeplinita in urmatoarea consecutivitate:

1. Definirea selectdrii inguste (indicatoare) a coeficientilor riscului, determinati pe
baza noud conceptuald, componenta careia se poate corecta pentru anumite teritorii.

2. Calcularea nivelurilor optimale ale riscului pentru complexul industrial portuar
studiat cu ajutorul procedeelor metodice descrise.

3. Evaluarea calitativd si determinarea greutatii indicilor indicatori, reiesind din
compararea cu nivelurile optime calculate, tendintele, compararea reciproca si adoptarea
regulilor logice.

4. Formarea si analiza dinamicii indicatorului integral de dezvoltare stabild
(riscului), reiesind din rezultatele calculate ale procedurilor anterioare.

Scopul construirii modelului nostru constd in obtinerea indicelui cantitativ, utilizat
pentru evaluarea calitativa a situatiei.

Pentru solutionarea sarcinii trasate se poate construi modelul adaptiv adaptat la
conditiile de gospodarire a CP, tindnd cont de specificul importantei fiecaruia dintre indicii
indicatori pentru caracterizarea stabilitatii ecologice obiective:

R:X1R1>< 7L2R2>< )\,3R3, (320)

R - nivelul riscului, adica eventualitatea cauzarii unui anumit prejudiciu omului si

mediului Tnconjurator;
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R; - eventualitatea (frecventa in retrospectiva) aparitiei evenimentului sau fenomenului,
care conditioneaza formarea si actiunea factorilor nocivi (destructivi);

R, - eventualitatea formarii impactului grav, concentratiei de substante nocive in diferite
medii, care actioneaza asupra oamenilor si obiectelor biosferei;

R3 - eventualitatea faptului, ca nivelurile mentionate ale impactului vor duce la anumit
prejudiciu;

M, A2, A3 — coeficientii de pondere, care iau in calcul importanta eventualitatii aparifiei
unui sau altui eveniment.

Alegerea coeficientilor si zonarea calitativa a situatiei ecologice poate fi efectuatd, in
baza datelor evaludrilor de expert si bazei teoretice. Respectiv pentru determinarea nivelul
riscului obiectelor CP este necesar de a prezenta factorii influentei.

Dupa cum s-a spus anterior, cercetarea problemelor gestionarii riscurilor se efectuecaza
in baza a doua abordari, care se completeaza reciproc - analiza si sinteza.

Complexitatea obiectelor de studiu, lipsa datelor despre mecanismele care
reglementeaza unele sau alte procese interioare, ne forfeaza sa ne limitam la descrierea riscurilor
sub forma de raporturi functionale finale.

Parametrul t{intd Y (in acest caz este valoarea riscului), care caracterizeaza starea naturii,
in cazul nostru noi vom utiliza valoarea prejudiciului ce va depinde de cativa factori variabili
X1,X2,X3.... X, care se poate scrie in felul urmator

Y=0(X1,X2,X3....Xp)

In caz general functia ¢ poate fi considerati analitici, adica care admite aranjarea in

sirul Taylor in punctul x=0.

Y=a, +ialxi +Xa,Xx, +xa,x; (3.21)
a =90 _0a -39 _ga T g
- dx, 'odxdx, odx]

In legitura cu faptul ca in realitate totdeauna existd factori instabili si incontrolabili,
modificarea Y poartd caracter intdmplator, de aceea, la prelucrarea datelor - in locul valorilor
constante ao,aij,aji — se obtin coeficientii selectivi de regresie, care constituie evaluarea
coeficientilor teoretici.

Ecuatia regresiei, obtinute in baza experientei, are aceeasi structura.

Y, =a, +>a,X, +>a,X, +2a,X;, (3.22)
i-1 itj=1 i—1
unde a., — membru liber al ecuatiei regresiei;

aei — efecte liniare (coeficientul riscului);
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aejj - efectele interactiunii (coeficientul influentet)
aej — efecte quadrice;
Xei - factori.

In cazul nostru noi vom utiliza efectele liniare.

Tabelul 3.4. Dinamica prejudiciului 1n cazul diferitor stari ale naturii [elaborat de autor]

Anii Prejudiciul in cazul Prejudiciul in Prejudiciul in Prejudiciul
functionarii CP rezultatul situatiilor | rezultatul sumar

de avarii fenomenelor

tehnologice, naturale (furtuna,

provocate de om inundatie)

Xy X, X3 vy

2010 280,543 20,854 14,979 316,376
2011 200,643 8,301 0 208,944
2012 785,442 200,553 81,658 1067,653
2013 950,480 130,553 320,807 1401,840

Pentru evaluarea nivelul riscului si prejudiciului este intocmit tabelul prejudiciului in rezultatul
activitatii CP, inclusiv toate tipurile de prejudiciu si evaluata importanta acestora (tab. 3.4).

Dacé admitem:

X1=In(Xy); Xo=In(X2); X3=In(Xs); Y=In(Y);

Atunci ecuatia va avea urmatoarea forma:

24,461by+598.36b;+374,91b,-83.64b3=619,30

15,326by+598.36b;+234,91b,-59,46b3=388,03

-12,78b-83,64b,-59,46b,+60,02b3=323,52

Gasim vectorii (a;ap,as)

F(b1b2b3)=Z(bo+ bix1+ boXo+ b3X3) din condi‘;iile ;TF =0, unde m=1,3

m

Matricea corelarilor maxime va avea urmatoarea forma:

1,00; 099; —031 ;gg
= 99: 1,00; -0,42 V=|
x={ 0 031

-035-042;, 1,00

Valoarea critica se afla la nivelul 95% nivelul libertatii fiind =+0,8013.
La efectuarea analizei regresive, noi am determinat, cd ecuatia este semnificativd cu

P=0,95, criteriul de adecvativitate - 46,99, datele sunt calculate cu precizia de 98%.
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Adica este obtinuta solutia sistemului ecuatii liniare.

Bo=1,322

B;=0,042

B,=-0,1591

B3=0,1219

Si respectiv sunt gasite semnificatiile cautate a;=3,753, a,=0,042, a3=0,12192, si prin
urmare este gasita dependenta functionala cautata Y(X)=3,753%;+0,042x,+0,12194x5 .

In baza coeficientilor obtinuti putem face concluzia despre faptul ci prejudiciul maximal
al CP cauzeaza in cazul functionarii, iar accidentele tehnologice doar inrautatesc situatia care si
asa este dificild, prin urmare, activitatea obiectelor CP are nevoie de mecanismul gestionarii
zilnice a riscurilor.

Principiul de baza in rezolvarea problemelor ecologice este minimizarea pierderilor.

Formarea unei structuri functionale cu economie ecologica si stabild in conditiile
actuale are o influentd enorma asupra restabilirii §i pastrarii mediului natural.

In asa mod, sub procesul managementului dezvoltirii in acest studiu autorul intelege
procesul, care asigura starea echilibratd a resurselor economice si ecologice care, de rand cu
rentabilitatea stabild si consumarea conform destinatiei a mijloacelor financiare mentine
potentialul de resurse naturale al teritoriului, gestionand riscul in calitate de factor, care franeaza
realizarea acestui proces.

Realizarea mecanismului de dezvoltare stabild poate fi infaptuita in baza modelarii
economico-matematice si distribuirii veniturilor CP, cu scopul imitarii diferitor strategii in
domeniul activitdfii economice a acestuia si gestiondrii riscurilor ecologice si economice, finand
cont de sistemele motivarii pozitive de protectie a naturii, care pot fi stabilite de sistemele
gestiondrii regionale si de stat. In esentd in acest caz este vorba de formarea strategiei
functionarii CP in conditiile de existenta a riscurilor ecologice si economice, care influenteaza
asupra dezvoltarii stabile a teritoriului.

In Intregime o asemenea strategie trebuie sa imbine urmatoarele sisteme:

consolidarea potentialului economic al CP;

- sporirea nivelului salariului si starii sanatatii personalului;

consolidarea mijloacelor financiare ale orasului, regiunii, tarii;

reducerea impactului antropogen asupra mediului natural,

reducerea pierderilor cauzate de evenimentele nefavorabile.
Noi putem sa ne inchipuim structura activitatii echilibrate a obiectelor CP.
Scopul principal al credrii acestei scheme consta in determinarea conditiilor utilizarii

echilibrate a resurselor naturale, care se caracterizeaza in acest caz prin indicii stabili ai
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dezvoltarii social-economice a CP, reducerea nivelului impactului asupra mediului natural si
eventualelor riscuri, acumularea in bugetele de toate nivelurile a mijloacelor necesare pentru
realizarea programelor speciale. Totalizdnd cercetarile studiului, se poate spune cad evaluarea
eficacitatii posibilelor variante de strategii de dezvoltare stabild a CP, tinand cont de gestionarea
riscurilor ecologice si economice constituie in acest caz o problema destul de complicata,
deoarece aceasta directie nu este univocd, pentru ca eficacitatea poate fi determinatd in baza:
compararii veniturilor si cheltuielilor; beneficiului si cheltuielilor; nivelul impactului antropogen
si al cheltuielilor (figura 3.6.)

Elementul indispensabil al dezvoltarii sigure si stabile este analiza obligatorie si
evaluarea riscului ecologic acceptabil, care este legat de necesitatea evidentei incertitudini si
imprevizibilitatea proceselor si fenomenelor.

Asadar, in baza celor expuse poate fi facuta concluzia, despre faptul ca indicator social-
economic de influentd asupra procesului managementului dezvoltarii CP este indicele riscului
ecologic, care se calculeaza si se corecteaza pentru fiecare obiect la nivel local si regional in

functie de specificul nu doar al obiectului studiat, dar si teritoriului.

ChElt“_iE]i Remunerarea Achitarea rentei
materiale + muncii + +
Plata pentru Primele de IPierderi materiale
resurse utilizate + | asigurare | + i de productie +
Acoperirea riscului Acoperirea Plata pentiu
de dezastru natural + | riscului + emisiile +
accidentar excesive
- Plata pentru —
Amenzi pentru las pei Despigubiri pentru
o + |plasarea + ST +
poluarea mediului degeurilor in prequiie e
mediu sanatatii, proprietatil
Cheliuieli pentru misuri Cheltuiel de Cheltuieli pentru
de protectie a mediului, + | securitate + linstalatii de hazi +
pentru statii de epurare
Cheltuieli curente Impozite Profit CP
+ +

Fig. 3.6. Schema formarii echilibrate a dezvoltarii CP
Sursa:[elaborat de autor]
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Problemele expuse in tezd privind formarea strategiilor sigurantei, mecanismelor
dezvoltarii, urmeazad a fi tratate ca tentativd de generalizare si sistematizare pe marginea
problemei formarii programelor de dezvoltare stabila a CP, gestionarii sigurantei si riscului pe

teritorii urbanizate.

Concluzii la capitolul 3.

Evaludrile cantitative a riscurilor ecologice sunt necesare pentru aranjarea problemelor
legate de sandtatea oamenilor, stare mediului nconjurator, dezvoltarea social-economica si
adoptarea masurilor respective.

Insa aceste tehnici calculeaza prejudiciul, dar nu poarti semnificatii de sens privind
nivelul de risc al tipurilor activitatii si prejudiciului cauzat in rezultatul acestor riscurilor.

Evaluarea cantitativa a influentelor asupra naturii din partea CP se prognozeaza in doua
componente.

3. In opinia autorului, riscul se determind prin produsul valorii prejudiciului in
rezultatul realizarii unuia dintre scenariile descrise si eventualitatii acestora. Dacad valoarea
prejudiciului in cazul infaptuirii acestor scenarii este permanent si nu depinde de cauzelor
dezvoltarii fiecaruia dintre factori, evaludrile relative ale riscului vor fi egale cu evaluarea
obtinutd a eventualitdtilor. Dar daca valoarea prejudiciului se schimba de la un scenariu la altul,
urmeaza a efectua evaluarile de expert ale riscului cu utilizarea imitarii scenariilor dezvoltarii,
poate fi obtinutd evaluarea relativd a prejudiciului, ponderata la aparitia factorilor de risc,
totodata, trebuie sa fie luatd in calcul valoarea sumara a prejudiciului, care tine cont de toti
factorii Autorul considera, cd construirea modelului de prognozare a mai multor factori va
permite de a da descrierea cantitativa a principalelor legitati ale fenomenelor studiate, de a stabili
factorii considerabili, care conditioneazd modificarea situatiei economice si ecologice pe
teritoriul in cauza. In opinia autorului riscul este factor, care impiedica procesul de dezvoltare
stabild a obiectelor CP, ceea ce contribuie la aparitia evenimentelor, nedorite pentru acest obiect,
care pot surveni In decursului unei perioade de timp. Incertitudinea activitdtii economice a
portului conditioneazd urmatorii factori: lipsa informatiei complete, imprevizibilitate, rezistenta,
politic a instabilitatii, lipsa legislatiei clare, cauze naturale, activitatea omului.

In opinia autorului, aspectul social-economic al dezvoltarii CP actualmente constituie un
element important al caracteristicii calitatii mediului urban. Relatiile reciproce contemporane
dintre om si mediul Tnconjurdtor creeazd un cerc larg de contradictii, care urmeaza a fi

solutionate in procesul realizarii masurilor, legate de Tmbunatatirea acelor parametri calitativi ai

120



CP, cum sunt structura traficului de marfuri, organizatia teritoriald spatiala a CP, calitatea dotarii
tehnice. Bazandu-ne pe algoritmul gestionarii riscurilor (fig. 2.7), sarcina primordiala trasata la
efectuarea cercetdrii noastre constd in calcularea prejudiciului economic cauzat de catre
activitatea CP, 1n cazul emisiilor de poluanti principali examinati ai atmosferei or. Constanta.

La baza programului CP, care ar preconiza atingerea unui nivel de echilibru rational al
dezvoltarii social-economice si protectiei mediului inconjurator, adica in rezolvarea echilibrata a
problemelor economice, sociale si ecologice, trebuie sa fie plasate strategice planurilor de

dezvoltare stabila.
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CONCLUZII GENERALE SI RECOMANDARI

Cercetarea efectuata permite de a formula urmatoarele concluzii:

1. Specificul natural si economic al Marii Negre, trasatura lor unica, necesitd abordari
specifice in dezvoltarea proceselor care decurg pe teritoriile de coasta, utilizarea resurselor
naturale si protectiei mediului inconjurator. Elaborarea sistemului de gestionare a teritoriilor de
coastd ale Marii Negre tindnd cont de sarcinile utilizarii rationale a resurselor naturale si
minimizarii riscurilor ecologice, provocate de un sir de factori, poate solutiona problemele, cu
care s-a confruntat teritoriul in cauza.

Evidentiind complexul portuar in calitate de veriga principala in sistemul teritoriilor de
coastd, este necesar de a remarca, ca acesta este nu doar complexul tehnologic - este teritoriul,
unde concomitent cu activitatea de productie si antreprenoriald se realizeaza si se asigura un sir
de sarcini importante, care permit accelerarea ritmurilor dezvoltarii social-economice. Programul
gestiondrii strategice a complexului portuar Constanta creeaza conditii pentru solutionarea unui
sir de probleme sociale acute ale regiunii examinate. Principiile de bazd ale gestionarii
strategice constau in urmatoarele:

- Imbunatatirea calitatii deservirii;

- necesitatea recunoasterii stereotipurilor valorice si de comportament;

2. In opinia autorului dezvoltarea economici stabila a complexelor de coasta trebuie sa
reprezinte crearea unui asemenea mecanism, care poate perfectiona procesul gestionarii
indicatorilor ecologici, crea sistemul de influenta asupra ecologizarii procesului de transportare
si prelucrare a marfurilor, contribui la dezvoltarea pietei serviciilor ecologice, {inand cont de
asigurarea sigurantei cat economice, atat si ecologice. Scopul dezvoltarii stabile a teritoriilor de
coastd si portuare constd in obtinerea unei economii stabile. Prognozarea programelor de
dezvoltare stabila este tratata ca un proces creativ de cautare a echilibrului la diferite niveluri de
luare a deciziilor.

4. In opinia autorului riscul este factor, care impiedica procesul de dezvoltare stabila a
obiectelor CP, ceea ce contribuie la aparitia evenimentelor, nedorite pentru acest obiect, care pot
surveni in decursului unei perioade de timp. Incertitudinea activitafii economice a portului
conditioneaza urmatorii factori: lipsa informatiei complete, imprevizibilitate, rezistentd, politic a
instabilitatii, lipsa legislatiei clare, cauze naturale, activitatea omului.

5. In contextul acestui studiu sub risc ecologic vom intelege produsul eventualitatii
manifestarii evenimentului nefavorabil din punct de vedere ecologic pe teritoriul CP si
magnitudinea prejudiciului ecologic, legat de acest eveniment si exprimat in unitdfi de masura
valorice. Gestionarea riscului este un proces de distribuire rationald a cheltuielilor pentru
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reducerea diferitor tipuri de risc in conditiile economice si sociale existente pe teritoriul in
cauza. Riscul ecologic este un instrument de exprimare cantitativa a caracteristicilor calitative
ale teritoriului ca ecosisteme, reflectarea tuturor vicisitudinilor, ceea ce constituie una dintre
sarcinile principale de dezvoltare stabild. Elaborarea modelului structural de gestiune a
complexelor portuare maritime prin gestionarea riscurilor ecologice trebuic sa se bazeze pe
principii: previzibilitate, evaluarea impactului, declarare, coordonare.

6. Modelul structural de gestiune a complexelor portuare si elaborarea mecanismului
realizarii programelor strategice este un proces stratificat. Instrument al acestui proces trebuie sa
devind determinarea indicatorilor dezvoltdrii CP. Indicatorii de dezvoltare stabila trebuie sa
corespundd urmatoarelor criterii: posibilitatea utilizarii la nivel macro, Imbinarea aspectelor
economice si ecologice, interpretare unicd, exprimare cantitativa. Sa se sprijind pe sistemul de
date empirice, reprezentativitate, limitarea factorilor. In baza principiilor si criteriilor in teza este
prezentata schema gestiondrii stabilitatii teritoriului examinat, {indnd cont de programele si
strategiile elaborate la nivel regional. Acest proces contine urmaitoarele etape: definirea
criteriului pentru evaluarea stabilitatii, evaluarea stabilitatii, evaluarea riscurilor eventuale ale
acestui teritoriu, monitorizarea complexa si elaborarea noii strategii in baza acesteia.

6. Pentru realizarea programelor gestiondrii calitative a fenomenelor negative —
utilizarea eficientd a modelarii imitationale a riscurilor, care se bazeaza pe factorii aparitiei
acestora. Sarcinile legate de evaluarea riscului ecologic si elaborarea masurilor de reducere a
acestuia necesitd abordare matematica, care imbind metoda construirii arborelui scenariilor.
Construirea modelului factorial regresiv va permite de a da descrierea cantitativa a legitatilor
principale ale fenomenelor studiate, de a defini factorii esentiali care condifioneazd modificarea
situatiei economice §i ecologice pe teritoriul in cauza.

7. Indicator social-economic de influentd asupra mediului inconjurator si calitatii
gestiondrii CP este indicele riscului ecologic, care se calculeaza si se corecteaza pentru fiecare
obiect la nivel local si regional in functie de specificul nu doar al obiectului studiat, dar si al
teritoriului.

8. Gestiunea complexelor portuare este un proces tendintei spre stabilitate, care asigura
starea echilibratd a resurselor economice si ecologice care, de rand cu rentabilitatea stabilad si
consumarea conform destinatiei a mijloacelor financiare, mentine potentialul de resurse naturale
al teritoriului, gestionand riscul ca factor, care impiedica realizarea echilibrata a procesului.

9. Realizarea mecanismului de dezvoltare stabila se infaptuieste prin intermediul
modeldrii economico-matematice si distribuirii veniturilor CP cu scopul imitarii diferitor
strategii in domeniul activitatii lui economice si gestionarii in sistemul ecologo-economic al

formatiunilor teritoriale, tindnd cont de evaluarea riscurilor §i sistemelor motivarii pozitive de
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protectie a naturii, care pot fi stabilite prin sistemele gestionarii regionale.

10. Scopul principal al modelului structural de gestiune a complexelor portuare Constanta
constd in crearea programului dezvoltarii echilibrate, scopul carui constd in determinarea
conditiilor utilizarii echilibrate a resurselor naturale, care se caracterizeaza in acest caz prin
indicii stabili ai dezvoltarii social-economice a CP, reducerea nivelul impactului asupra mediului
natural si riscurilor eventuale, acumularea in bugetul de toate nivelurile a mijloacelor necesare
pentru realizarea programelor speciale.

11. Problemele expuse in teza privind formarea strategiilor de securitate mecanismelor
dezvoltarii durabile, urmeaza a fi tratate ca tentativa de generalizare si sistematizare programelor
de dezvoltare stabild a CP, gestionarii securitatii i riscului pe teritorii.

Recomandari :
1. Ministerul mediului de introdus in legislatic notiunia de risc ecologico-economic al
complexului portuar maritim in calitate de factor, care impiedica dezvoltarea acestuia in virtutea
aparitiei reactiilor adverse de protectie a naturii in cadrul functiondrii lui in conditiile
nerespectarii cerintelor activitdtii economice ecologice admisibile, ceea ce duce la prejudiciul
ecologic, cauzat formatiunilor teritoriale.
2. Departamentul ecologic CP este necesar formarea mecanismului realizarii sistemului de
masuri de protectie a naturii pentru asigurarea securitatii ecologice a procesului de transbordare
in cadrul functionarii CP, care contine decizii tehnologice, orientate pentru perfectionarea
proceselor de prelucrare si permutare a incarcaturilor, restabilirea componentelor mediului
natural aferent teritoriilor porturilor, si masuri de organizare economicd, care contribuie la
monitorizarea si auditul ecologic al activitatii economice.
3. In cadrul companiei nationale ,,Administratia Porturilor Maritime SA Constanta” este necesar
de aplicat indicatorul integral de evaluare a riscului ecologic economic al complexelor portuare.
in baza matriciei de prezentare a indicatorului integral de evaluare a riscului ecologico-
economic al CP, care detaliaza structura cheltuielilor pentru protectia naturii si permite de a
forma realizarea deciziilor orientate pentru coordonarea intereselor economice si ecologice in
limitele coordonatelor: volumele de transportare a marfurilor — structura si cantitatea emisiilor
de substante nocive — prejudiciul ecologic — masurile de reducere a riscurilor ecologice si
economice.
4. Formarea mecanismului realizarii sistemului de masuri de protectie a naturii pentru asigurarea
securitatii ecologice a procesului de transbordare a functionarii Complexului Portuar. Modelul
structural al gestionarii complexelor portuare maritime in baza algoritmului procesului

gestiondrii riscurilor ecologice si economice ale CP in cadrul compartimentului nave tehnice, de
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poluare din cadrul Capitaniei Zonale Constanta (Act de implimentare nr.68, din 05.02.14
Autoritatea Navala Romana Capitania Zonala Constanta).

5. CP de elaborat un plan operational de interventii in cazuri de accidente navale si poluare
pentru diminuarea riscului ecologico-economic (Act de Implimentare nr.108 din 02.02.14
Administratia Porturilor Maritime S.A. Constanta).

6. De aplicat Sistemul Global Integrat al Informatiei din shipping gestionat de IMO, pentru
Bazinul Marii. Sa fie elaborate reguli pentru statele lumii unde unde sa fie indicate neadmiterea

Navei Petroliere fara corp dublu.
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Anexa 1. Structura organizatorica a agentiei Judetene pentru protectia mediului Constanta

Director Executiv

A\ 4

Comportamentul
Relatii Publice si
Tehnologia
Informatiei

\ 4

Serviciul,
Avize,
Acorduri,
Autorizatii

v

A 4

A 4

Serviciul
Monotorizare si
Laboratoare

Numarul total de posturi din care =53

Functii publice de conducere =5

Functii publice de executie = 47

Functii contractual de executie = 1

Serviciul
Calitatea
Facturilor de
Mediu

Birou,

Buget, Finante
Administrativ
si Resurse
Umane
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Anexa 2.Compartiment nave tehnice de poluare

COMPARTIMENT NAVE TEHNICE, DEPOLUARE

1. Pozitia in cadrul structurii:
- Este organizat in cadrul Sucursalei Nave Tehnice Port Constanta.
- Este subordonat sefului Sucursalei Nave Tehnice Port Constanta.
- Are in subordine personalui din cadrul compartimentului

2. Rolul compartimentului:

- furnizarea utilitaylor si a servicilor auxiliare pentru navele afiate in porturile Constanta, Mangalia, Midia si Toms;

- asigurare cu nava specializata si echipaj specializat necesar pentru efectuarea de masuraton hidrografice;

- infretinerea bazinelor portuare conform prevederilor legale privind protectia mediului;

- executarea lucrarilor de curalire a bazinului cu utilaje din dotare;

- preluarea pe apa a reziduurilor petroliere de la nave;

- intervenia la incendii pe suprafata apei, la navele si mijloacele plutitoare din porturile administrate de CN. APM S A
sila uscat, la cheu, In zona de interventie @ navelor P.S1.,

- acordarea de asistentd tehnica P S| de la apa la operarea marfunlor si executarea lucranlor cu pericol de incendis
sifsau explozie, pe apa;

3. Competente:

- face propuneri de investji si reparatii pentru mijloacele fixe din dotare;

- face propuneri de dotare a secliei cu matenale, piese de schimb, utilaje, forla de nmunca pentru buna desfasurare a
activitat propri,

- sludiaza contractul, face propuneri si urmareste derularea acestuia in bune conditii;

- participa la controlul respectérii normelor de protectia mediului, la evaluarea consecintelor poluani mediului i ia
masuri de depoluare a zonelor afectate de poluare;

- participa la inchelerea contractelor de prestatii in care este implicatd sectia §i urméreste derularea acestora in bune
conditii;

- face propunen de sanchonare a agentilor economici sau navelor care au poluat acvatorile portunlor adminisirate de
CN.APMCSA.,

- supravegheaza acvatorille portuare in vederea prevenirni mediului mann si a apanfei de incendii,

- comunica imediat prin Dispeceratul Central sau direct Serv. Infrastructura (Nord, Sud), Biroului Infrastructura Midia si
Serv. Exploatare Portuara sau Autoritafii Navale Roméne orice eveniment de poluare sau incendii depistat,

- utilizeaza, potrivit instructiunilor date de persoanele desemnate de conducerea companiei, substantele periculoase,
instalatile, utilajele, masinile, aparatura si echipamentele de lucry;

- ransporta st livreaza, pe baza de comanda, apa dulce la navele aflate in danele in care nu este posibila alimentarea
de la chel sau rada;

- acorda ajutor imediat, in caz de accident sau incendiu

4. Atributii:

- efectueaza prestati pentru ter sau la comanda Directiel Infrastructura;

- efectueaza manevre de remorca) cu navele sechei (macaralele plutitoare);

- transporta si livreaza, pe baza de comanda, apa dulce la navele din port si rada;

- participa la intocmirea planurilor de dotare si a memonilor justificative de dotare pentru necesitagle sectiei,

- asigura functonarea corespunzatoare a parcului de nave din dotare,

- raspunde de exploatarea navelor conform specificatilor tehnice;

- in cadrul actiunilor complexe de protecte a mediului marin asigura depoluarea zonelor afectate din bazinului pertuar,
preluarea santinei si a hidrocarbunlor de la nave si le predé la Statia de tratare ape uzate din cadrul SSP;

- asiguré paza contra incendilor pin montarea de baraje anfipoluante la navele ce descarca produse petroliere sau
alte matenale ce prezintd un nsc ndicat la incendi;

- participa la infocmirea documentatiei de penalizare a agentilor economici sau navelor care au poluat bazinele
portuare,

- parbcipa la punerea in funcliune a instalatilor de prevenire si stingere a incendiilor prevazute in documentatile de
execule, pand la data recepliel constructilor, instalatilor tehnologice ce urmeaza séa se realizeze;

- echipajele de pe navele specializate de stins incendii participa la actuni pentru evacuarea apei din nave, subsolun,
canale tehnologice de la constructille aflate in zona respectiva, pentru inlaturarea efectelor provocate de calamitali naturale sau
catastrofale,
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Anexa 3. Compartiment Tehnic

COMPARTIMENT TEHNIC

1. Pozitia in cadrul structurii:
- Este organizat In cadrul Sucursalel Nave Tehnice Port Constanta
- Este subordonat sefulul Sucursalel Nave Tehnice Port Constanta.
- Are in subordine personalul din cadrul compartimentului

2. Rolul compartimentului:

- intretine si mentine in exploatare navele sucursalei,

- intocrmeste liste de reparali planificate si ocazionale ale navelor sucursaler si urmireste incadrarea in BVC a valori
acestora;

- infocmeste si fundamenteaza planul anual de investitii,

- participa la identficarea pericolelor st evaluarea niscunior pentru fiecare componenta a sistemulul de nmunca;

- elaboreaza tematici de instruire (SSM, SU), program de testare, instructiuni de lucru si plan de prevenire si protectie

3. Competente:

- face propuneri de investits si reparatil pentru mjloacele fixe din dotare;

- face propuneri de dotare a sectiel cu matenale, piese de schirrh, utilaje, forta de muncéa pentru buna desfasurare a
activitat proprii,

- venficd modul de aplicare i respectare a normelor de infrefinere si exploatare a masinilor, instalatilor si
echipamentelor de la navele sucursalel,

- participa la confrolul respectari normelor de protectia mediului, la evaluarea consecintelor poluari mediului si 1a
masuri de depoluare a zonelor afectate de poluare;

- parlicipa la incheierea contractelor de prestati in care este implicata sucursala, face propunen si urmareste derularea
acestora in bune condily;

- tine ewidenta prestatulor efectuate cu utitajele din dotare

- intocrreste documentele necesare emiteni facturilor pentru prestatile efectuate cu utilajele din dotare;

- intocmeste documentele necesare pentru evidenta gestuni deseunlor, asigura colectarea selectiva si predarea
deseunlor reciclabile

4. Atributii:

- infocrmeste comenzi pentru executarea reparatilor de catre terti si participa la negocierea si incheierea contractelor
de reparati,

- urmareste si jne evdenta lucranlor de intrefnere si reparaty executate i participa la receptia lucranlor de reparati si
construci de nave noi;

- intocmeste si fundamenteaza planul de aprowizionare cu materiale, piese de schimb, AMC-uri, mijloace i
echipamente PSI, combustibil si lubrifiant necesare functionani utitajelor si tine evidenta consumulur acestora,

- intocmeste si fundamenteaza necesarul echipamentulul de protectie si verifica modul de acordare conform CCM si
prevederi legale,

- participa la punerea in functiune a instalatilor de prevenire si stingere a incendulor prevazute Tn decumentatile de
execulie, pana la data recepliel constructilor, instalatiier tehnologice ce urmeaza sa se realizeze,

- asigurd mentinerea in permanenta a capacitai maxime de interventie a navelor, a funcionari tuturor instalagilor si
agregatelor din dotarea acestora, precum si a alarmarii, deplasarii i concentrarea operativa a fortelor si mifloacelor din dotare, la
locul incendulul, exploziel, avariel sau altor evenimente;

- face propuneri de sanctionare a agentilor economict sau navelor care au poluat acvatorule portunior adminisirate de
CN. APMC S A si participa la intocmirea documentatiel de penalizare a acestora;

- pastreaza si intrefne In condili corespunzatoare materialele si mijloacele tehnice P S din dotarea sucursalei,
pentu a fi apte de functionare si eficiente in orice moment, lar pe tirrpul utilizari tehnicii de stingere trebuie sa supravegheze
continuu funchonarea acestora

X



Anexa 4. Relatiile internavenale in sucursala Nave Tehnice Port Constanta

DIAGRAMA DE RELATII
Director General
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PRINCIPALELE RELATII

1. Transmite: - nole, situati solicitate, adrese diverse
Primeste: - instruchuni, decizii, hotérén
2.Transmite: - balania lunara de verificare

- proces verbal de dezmembrare a MF aprobate la casare
- memoriu justficativ casare MF
- nola privind starea MF
- avize de contabilitate pentru decontan inteme
- balanta de verificare sintetica/analitica
- stale plata
- state concedn de odihna
- tabele cu refinen
- dispozitii platd/incasare
- adrese acordare avansuri spre decontare
- adrese juslificare avansuri spre decontare
- decontun cheltuieli de deplasare
- infrériiesint myjloace de transport in vederea declarani sau scaderi la/de la plata impozitelor si
taxelor locale
- borderou facturare prestati efectuate de sucursala (bon prestati utilaje la nave si bonuri livrare
apa nave romanest si straine)
- fise de fundamentare a tarifelor aferente prestatilor efecluate, rapoarte prvind indicatoni
economic realizal de sucursald;
Primeste: - avize de contabilitate pentru deconturi interne
- facturi beneficiari, copil dupa facturi
- adresa justificare refuz formulat la plata
- farife aprobate pentru prestatile sucursalei

3. Transmite: - situatie planificare CO;
- cereri CO;
- cereri ajutoare sociale,
- concedii medicale;
- evaluén profesionale anuale;
- propunen pentru pregétire profesionala
- propunen de cheltuiel pentru s@natatea st secuntatea in munca i situatia lunara a cheltuielilor;
- informari despre accidente;
- dosare de cercetare privind accidentele (declaratii, proces verbal, formular, sarcini, masur)
- acte control extern securitate si sanatate in muncé;
- adrese privind méasuri dispuse de organele de control;
- fise individuale de instruclaj sanalate si securitate In munca la angajare,
- instruchuni specifice sanatate §i securitate in munca, instalatii, constructii, substante noi,
- propunen modificare fise de post, ROF-ul sucursaler;

Primegte: - copii ale fiselor posturilor, decizii, adrese diverse;

4. Transmite: - avize de contabilitate pentru decontér interne
- corespondenta diversa
- documentafe prolectare sau execute diverse lucrari,
- deviz esimativ de lucran RK pentru mijloacele fixe;
- situatia reparatilor efectuate de catre terli;
- act de constatare accidente, avani utilaje,
- proces verbal constatare lucrari suplimentare;
- referat pentru reparaty accidentale;
- proces verbal de dezmembrare a mijloacelor fixe aprobate la casare,
- memoriu justificativ casare mijloace fixe;
- nota privind starea mijloacelor fixe,
- memoru justificativ privind casarea mifloacelor fixe;
- proces verbal dezmerrbrare a mijloacelor fixe aprobate la casare;
- noté privind propuneri de caséari de mijoace fixe;
- situatia consumului de combustibil



Primeste:

5.Transmite:

Primegte:

6.Transmite:

Primegte:

7.Transmite:

Primesgte:

8.Transmite:

Primegte:

- aviz referitor la cladin i alte constructi speciale

- memoril justificative privin achizifile de bunuri $1 servicii

- propuneri privind documentatiile de liciatate

- noté prezentare oferle pentru licitati

- documentatie raspuns

- proces verbal constatare lucréri suplimentare;

- documentate proiectare sau execufie diverse lucrari;

- solicitéri oferta pret pentru efectuare lucrari

- proces verbal adjudecare lucran solicitate a fi efectuate (licitati)

- farife, corespondenta diversa referitoare la prestatii;
- comenzi pentru efectuare prestaty,

- comenzi privind prestatii diverse;
- acte ANR pentru nave aflate in exploatare,

- bonuri de consum, predare, transfer, restituire;

- procese verbale de custodie, procese verbale de recuperare matenale;
- comanda de aprovizionare cu maternale, piese de schimb efc

- adresa solutionare refuzur la plata formulate de benefician

- bonurt de consum, predare, fransfer, restituire;

- centralizator bonun de consum si fise limita;

- propuneri privind actualizarea datelor operative specifice situatiilor de urgenta

- bon pentru prestatii cu salupa

- informéri, instructiuni specifice si alte documente privind instruirea in domeniul situatilor de
urgenta



Anexa 5. Portul Constanta - caracteristici generale

PORTUL CONSTANTA - CARACTERISTICI GENERALE

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 romanesc i 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) 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 unul dintre principalele centre de distributie care deservesc regiunea
Europei Centrale si de Est, oferind o serie de avantaje, printre care cele mai importante sunt :
Port multifunctional cu facilitati moderne si adancimi ale apei in bazinul portuar suficiente
pentru acostarea celor mai mari nave care trec prin Canalul Suez;

- Acces direct la tarile Europei Centrale si de Est prin Coridorul Pan European VII -

Dunarea;

- Centru de distributie a containerelor catre porturile din Marea Neagra;
- Conexiuni bune cu toate modalitatile de transport: cale ferata, rutier, fluvial, aerian si

conducte;
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- Terminale Ro-Ro si Ferry Boat care asigura o legatura rapida cu porturile Marii Negre si
Marii Mediterane;

- Facilitati moderne pentru navele de pasageri;

- Disponibilitatea suprafetelor pentru dezvoltari viitoare;

- Incepand cu 1 ianuarie 2007, Portul Constanta a devenit Zona Libera, punand la

dispozitie facilitati vamale ce rezulta din acest statut.

Organigrama Port Constanta
Administratia Porturilor Maritime"S.A. Constanta”

1. Compartimente in subordinea directorului general

o Compartimentul consilieri

 Serviciul secretariat, comunicare si informatii publice
 Serviciul de relatii publice, protocol

« Serviciul resurse umane - securitate si sanatate in munca
e Serviciul juridic si contencios

 Biroul litigii maritime si asigurari

« Biroul audit intern

2. Directia financiara

3. Directia comerciala

4. Directia domenii portuare

5. Directia exploatare, siguranta si securitate portuara

6. Directia tehnica - achizitii publice

7. Sucursale

Sucursala energetica Port Constanta

Sucursala nave tehnice Port Constanta

Sucursala de servicii Port Constanta

Sucursala zonelor libere Constanta sud si basarabi

143



Anexa 6. Acte de Implementare
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DECLARATIE PRIVIND ASUMAREA RASPUNDERII

Subsemnatul, declar pe proprie raspundere personala ca materialele prezentate in teza de
doctorat sunt rezultatul propriilor cercetari si realizari stiingifice. Constientizez ca, in caz contrar,
urmeaza sa suport consecintele In conformitate cu legislatia In vigoare.

Coserin Paul

Semnatura

Data
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