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ACTE ALE ORGANELOR DE SPECIALITATE
ALE ADMINISTRATIEI PUBLICE CENTRALE

MINISTERUL ENERGIEI MINISTERUL TRANSPORTURILOR
Nr. 517 din 3 iunie 2026 SI INFRASTRUCTURII
Nr. 667 din 7 iulie 2026

ORDIN
pentru aprobarea Planului de masuri referitor
la utilizarea infrastructurii porturilor romanesti
pentru manufacturarea si constructia de echipamente
necesare constructiei centralelor electrice eoliene offshore,
in scopul utilizarii la nivel national si regional®)

n conformitate cu prevederile art. 47 din Legea nr. 121/2024 privind energia
eoliand offshore,

tinand cont de:

— Referatul de aprobare nr. 30.277/CSB din 7.05.2026 intocmit de Ministerul
Energiei;

— prevederile art. 1 alin. (2) din Ordinul ministrului energiei, al ministrului
transporturilor si infrastructurii, al ministrului apararii nationale si al presedintelui
Autoritatii Competente pentru Reglementarea Operatiunilor Offshore la Marea
Neagra nr. 555/632/M.91/1.189/2025 pentru constituirea grupului de lucru
interinstitutional privind elaborarea si promovarea planului privind utilizarea
infrastructurii porturilor romanesti pentru manufacturarea si constructia de
echipamente necesare constructiei centralelor electrice eoliene offshore, in scopul
utilizarii la nivel national si regional,

in temeiul:

— art. 10 alin. (6) din Hotararea Guvernului nr. 316/2021 privind organizarea
si functionarea Ministerului Energiei, cu modificarile si completarile ulterioare;

— art. 9 alin. (4) din Hotararea Guvernului nr. 370/2021 privind organizarea
si functionarea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, cu modificarile si
completarile ulterioare,

ministrul energiei, interimar, si ministrul transporturilor si infrastructurii,
interimar, emit urmatorul ordin:

Art. 1. — Se aproba Planul de masuri referitor la utilizarea infrastructurii
porturilor romanesti pentru manufacturarea si constructia de echipamente necesare
constructiei centralelor electrice eoliene offshore, in scopul utilizarii la nivel national
si regional, prevazut in anexa care face parte integranta din prezentul ordin.

Art. 2. — Prezentul ordin se publica in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea I.

Ministrul energiei, interimar, p. Ministrul transporturilor
llie-Gavril Bolojan si infrastructurii, interimar,
Horatiu-Lucian Cosma,

secretar de stat

*) Ordinul nr. 517/667/2026 a fost publicat in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea |, nr. 641 din
4 august 2026 si este reprodus si in acest numar bis.
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1. Introducere

Dezvoltarea energiei eoliene offshore Tn Romania este orientata de obiectivul national de 3 GW capacitate
instalatd pana in anul 2035, primele activititi de constructie fiind anticipate in intervalul 2031-2035. Tn
consecinta, infrastructura portuara trebuie modernizata si operationald pana in jurul anului 2031, pentru a
sustine campaniile de instalare. Avand in vedere ca investitiile portuare sunt de natura pe termen lung si
trebuie amortizate prin utilizare Tn mai multe cicluri de proiecte, prezentul Plan promoveaza o viziune
extinsa, dincolo de primul prag de 3 GW, pentru a sprijini dezvoltarea continua a sectorului eolian offshore si
dupa 2035.

1.1. Cadrul legal national — Art. 47 din Legea 121/2024

Legea nr. 121/2024 privind desfasurarea activitatilor eoliene offshore stabileste
cadrul juridic necesar pentru implementarea proiectelor de energie eoliana in sectorul
romanesc al Marii Negre. Potrivit Articolului 47, Guvernul are obligatia de a constitui un
grup de lucru interministerial cu rol de coordonare si monitorizare a masurilor necesare
pentru dezvoltarea lantului de aprovizionare si pentru facilitarea constructiei si instalarii
centralelor electrice eoliene offshore.

Articolul 47 din Legea nr. 121/2024 reglementeaza cadrul pentru energia eoliana
offshore in Romania, cu accent pe importanta strategica a acesteia, deoarece stabileste un
mecanism concret pentru valorificarea infrastructurii portuare nationale in sprijinul acestei
noi industrii.

Articolul 47 din Legea 121/2024 are o importanta deosebita din mai multe
perspective:
Conecteaza politica energetica cu cea a transporturilor, prin recunoasterea legaturii
indisolubile dintre dezvoltarea energiei offshore si modernizarea porturilor. Fara
infrastructura portuara adecvata, proiectele eoliene nu pot fi construite si operate eficient.

Stimuleaza economia locala, prin promovarea productiei de echipamente la nivel
national si regional, se creeaza oportunitati de investitii, se genereaza locuri de munca si
se dezvolta competente specializate in industria maritima si energetica.

Pozitioneaza Romania ca lider regional, avand in vedere ca prin transformarea
porturilor in hub-uri pentru energia eoliana offshore, Romania isi poate consolida rolul
strategic in regiunea Marii Negre si poate exporta expertiza si servicii catre tarile vecine.

Asigura coerenta nationala cu politicile UE. Prevederile articolului 47 sunt perfect
aliniate cu Strategia industrial-maritima si cu Strategia UE pentru porturi, care subliniaza
rolul esential al porturilor in tranzitia verde si in dezvoltarea energiei eoliene offshore.

De asemenea, este de subliniat faptul ca energia eoliana offshore reprezinta un pilon
strategic pentru viitorul industriei maritime europene si un factor-cheie in atingerea
obiectivelor UE privind tranzitia verde, autonomia strategica si securitatea energetica.

Investitiile in acest sector genereaza efecte multiplicatoare semnificative asupra
economiei maritime - de la dezvoltarea infrastructurii portuare si constructia de nave
specializate, pana la lanturile de aprovizionare industriala si formarea de competente
tehnice avansate. in plus, valorificarea potentialului eolian offshore contribuie la reducerea
dependentei de importurile energetice si la consolidarea capacitatilor industriale ale
Uniunii.
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Astfel, este esential ca toate strategiile care se refera la industria maritima a UE sa
includa masuri concrete de sprijin pentru dezvoltarea acestui sector, in special in regiunile
in care energia eoliana offshore se afld in faza incipientd. In acest sens, sustinem
necesitatea:

. unei planificari maritime integrate, care sa includa delimitarea clara a perimetrelor
cu potential eolian;

. investitiilor in infrastructura portuara, in cabluri submarine si in logistica;

. armonizarii cadrului de reglementare la nivel european;

. consolidarii ecosistemului de inovare si formare profesionala in domeniu.

in cazul Romaniei, adoptarea Legii nr. 121/2024 privind energia eoliand offshore
marcheaza un pas important pentru operationalizarea cadrului national necesar
concesionarii perimetrelor maritime. Aceasta lege creeaza premisele legale pentru
organizarea procedurilor de atribuire, stabilirea drepturilor si obligatiilor titularilor de
concesiuni, precum si pentru coordonarea interinstitutionala in domeniu. Aplicarea sa va
contribui decisiv la demararea proiectelor eoliene offshore romanesti si la integrarea
acestora in reteaua energetica europeana.

Romania, prin pozitionarea sa strategica la Marea Neagra si prin noul cadru legislativ,
are potentialul de a deveni un actor important cu contributie semnificativa la
reconfigurarea lanturilor de valoare europene din domeniul eolian off-shore, in stransa
cooperare cu partenerii sai din regiune si cu sprijinul institutiilor europene.

Un element central in acest efort il reprezinta utilizarea si adaptarea infrastructurii
portuare existente, astfel incat porturile romanesti sa poata deveni platforme industriale
capabile sa deserveasca atat etapa de manufacturare si asamblare a componentelor
(turbine, fundatii, stalpi, cabluri), cat si etapa de transport si instalare offshore.

Prevederile articolului 47 sunt corelate cu cele din Articolul 49, care impun
elaborarea de masuri pentru dezvoltarea fortei de munca locale si atragerea de investitii
industriale conexe, in special in zonele portuare.

1.2. Context european — Strategia UE pentru porturi & Strategia industrial-
maritima UE
in paralel cu eforturile nationale, Uniunea Europeana a lansat in 2024 dou3 initiative
strategice care ofera directii si oportunitati concrete pentru transformarea porturilor in
hub-uri energetice si industriale verzi:
Strategia UE pentru porturi (initiativa 14659) propune un cadru comun pentru
modernizarea infrastructurii portuare europene, cu accent pe:
e cresterea rezilientei si securitatii lanturilor de aprovizionare;
e accelerarea tranzitiei verzi si digitale;
e transformarea porturilor in noduri multimodale sustenabile;
e consolidarea rolului strategic al porturilor in contextul geopolitic actual.
Strategia industrial-maritima a UE (initiativa 14745) sprijina dezvoltarea unui sector
maritim competitiv si rezilient, in special prin:
e sustinerea industriei constructiilor navale si a echipamentelor maritime;
e stimularea investitiilor in infrastructura industriala si cercetare;
o facilitarea productiei europene de echipamente pentru energia eoliana offshore;
e promovarea unei baze industriale strategice europene in domeniul maritim.
Aceste initiative ofera coerenta politica si instrumente de finantare pentru
dezvoltarea porturilor romanesti ca piloni ai tranzitiei energetice europene, in deplina
sinergie cu Legea 121/2024.
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1.3. Obiective si metodologie de lucru

Acest plan de masuri a fost elaborat de grupul de lucru interministerial constituit

conform Art. 47 din Legea nr. 121/2024, avand ca obiectiv principal:

identificarea infrastructurii portuare romanesti care este eligibila sa sustina
fabricarea, asamblarea si instalarea echipamentelor necesare centralelor eoliene
offshore;

adaptarea infrastructurii portuare romanesti pentru a sustine fabricarea, asamblarea
si instalarea echipamentelor necesare centralelor eoliene offshore;

alinierea investitiilor si interventiilor portuare la standardele si directiile strategice
europene;

identificarea surselor de finantare disponibile (fonduri europene, PNRR, CEF,
InvestEU);

coordonarea institutionala eficienta fintre autoritatile relevante (energie,
transporturi, economie, munca, administratie locala, porturi).

identificarea relatiile de compatibilitate/ incompatibilitate dintre diferite utilizari
ale infrastructurii portuare si cele destinate fabricarii, asamblarii si instalarii
echipamentelor necesare centralelor eoliene offshore

Grupul de lucru interministerial constituit in temeiul art. 47 din Legea nr. 121/2024
functioneaza in conformitate cu cadrul institutional stabilit la art. 41 din aceeasi
lege.

Grupul este coordonat de Ministerul Energiei si reuneste reprezentanti ai
autoritatilor publice relevante desemnate potrivit legii. Activitatea grupului se
desfasoara prin sedinte online comune, schimb de materiale de lucru si revizuire
colaborativa pe baza comentariilor si modificarilor urmarite (track changes)
transmise prin e-mail. Coordonarea si transmiterea feedback-ului se realizeaza prin
comunicare continua intre institutiile membre.

Metodologia de lucru a inclus:

colectarea de date privind capacitatile actuale ale porturilor romanesti (analiza
infrastructura, capacitate de manipulare, spatii disponibile, restrictii existente,
retele de transport subacvatice existente);

consultarea cu operatori portuari, administratii locale, investitori si actori din lantul
industrial;

analiza comparativa cu modele europene de succes (Belgia, Tarile de Jos,
Danemarca);

elaborarea unui calendar etapizat de masuri si a unor indicatori de monitorizare.

Strategiile prezentate mai sus ofera, pe langa un set de reguli, si o viziune pe termen
lung asupra dezvoltarii porturilor si a industriei conexe. Masurile concrete propuse se refera

la:
[ ]

Investitii: Utilizarea fondurilor UE (precum Fondul European de Dezvoltare Regionala
si Mecanismul pentru Conectarea Europei) pentru a finanta proiecte de infrastructura
si de digitalizare, in conditii de securitate cibernetica.

Cercetare si dezvoltare: Alocarea de resurse pentru cercetarea in domeniul
tehnologiilor maritime verzi si digitale.

Cadru legislativ: Adaptarea legislatiei europene pentru a facilita investitiile, a
simplifica regulile administrative si a incuraja practicile durabile.

Colaborare: Promovarea cooperarii intre autoritatile portuare, statele membre si
sectorul privat pentru a identifica solutii comune si a implementa proiecte
strategice.
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Elaborarea unui glosar (bilingv) care sa cuprinda definitiile, abrevierile, acronimele
utilizate in elaborarea documentelor de catre partile implicate in vederea
uniformizarii termenilor utilizati.

Planul urmareste, astfel, sa ofere un instrument operational de guvernanta pentru
transformarea strategica a porturilor romanesti in scopul sprijinirii dezvoltarii energiei
eoliene offshore si integrarii Romaniei in lantul valoric european al tranzitiei verz

2. Strategii europene relevante

2.1. Strategia UE pentru porturi (initiativa 14659)

Aceasta initiativa, adoptata de Comisia Europeana in contextul Pactului Verde

European si al Strategiei de Mobilitate Durabila si Inteligenta, urmareste consolidarea
rolului porturilor ca noduri multimodale esentiale pentru tranzitia energetica, securitatea
economica si rezilienta logistica a UE.

Directii-cheie relevante pentru Romania:

Crearea unui cadru unitar pentru provocarile curente si viitoare ale porturilor, cu
accent pe securitate, tranzitie energetica si sustenabilitate

Integrarea porturilor in lanturi logistice decarbonizate si electrificate;

Asigurarea rezilientei critice - securitate cibernetica si fizica a infrastructurii;
Promovarea cooperarii regionale la Marea Neagra (Black Sea MoU).

Strategia UE pentru porturi este strans legata de obiectivele ambitioase ale Uniunii in
materie de energie eoliana off-shore. Aceste obiective includ atingerea unei capacitati
instalate de cel putin 60 GW pana in 2030 si de 300 GW pana in 2050. Pentru a realiza aceste
tinte, porturile au un rol crucial si sunt vizate de urmatoarele implicatii:

Hub-uri de instalare si mentenanta: Porturile devin centre strategice pentru
asamblarea, fabricarea, stocarea si transportul componentelor masive necesare
pentru parcurile eoliene off-shore (turbine, fundatii, cabluri). Ele trebuie
modernizate pentru a gestiona echipamente de mari dimensiuni si a oferi servicii de
mentenanta pe termen lung pentru parcurile eoliene din larg.

Dezvoltarea infrastructurii specifice: Strategia implica investitii semnificative in
porturi pentru a crea facilitati specializate, cum ar fi dane adanci, macara de mare
capacitate si spatii extinse de stocare. Se estimeaza ca sunt necesare investitii de
sute de milioane de euro pentru a adapta infrastructura portuara la cerintele
industriei eoliene offshore.

Aprovizionare si lanturi valorice: Porturile devin noduri esentiale in lantul de
aprovizionare pentru energia eoliana offshore. Modernizarea lor creeaza oportunitati
pentru companiile locale si regionale, inclusiv IMM-uri, care pot furniza componente
si servicii specializate. Astfel, se stimuleaza cresterea economica si se creeaza noi
locuri de munca.

Integrarea energetica: Porturile nu sunt doar puncte de plecare pentru parcurile
eoliene, ci si locuri unde se poate integra energia produsa. Strategia sustine
dezvoltarea de retele electrice transfrontaliere si “proiecte hibride”, care
conecteaza parcurile eoliene offshore la retelele nationale si, in acelasi timp, la
liniile de interconexiune dintre statele membre.

De asemenea, porturile pot deveni centre pentru productia de hidrogen verde, utilizand
surplusul de energie eoliana.

Prioritizarea digitalizarii, transportului multimodal si consolidarii rolului porturilor
ca huburi strategice



MONITORUL OFICIAL AL ROMANIEI, PARTEA |, Nr. 641 bis/4.VI1.2026

e Crearea de hub-uri energetice portuare pentru energii regenerabile, inclusiv eolian
offshore;
o Digitalizarea operatiunilor portuare si a fluxurilor comerciale;
e Sprijinirea conversiei porturilor in centre industriale verzi;
e Implicare directa pentru porturile romanesti:
o Portul Constanta, inclusiv regiunea Midia poate fi eligibil pentru a deveni Green
Energy Port;
o Acces la fonduri CEF Transport si CEF Energy pentru investitii duale (logistica +
energie);
o Conditionarea accesarii fondurilor de atingerea unor KPIs precum eficienta
energetica, intermodalitate si securitate, in concordanta cu cerintele UE privind
securitatea infrastructurilor critice.

Strategia UE are ca obiective principale competitivitatea, tranzitia verde si
rezilienta.

Masurile de digitalizare propuse includ creare de platforme digitale integrate, care
sa faciliteze schimbul de date intre toti actorii implicati in lantul logistic (porturi,
transportatori, autoritati vamale etc.). Acestea includ sisteme pentru eficientizarea
operatiunilor si reducerea formalitatilor administrative.

De asemenea, utilizarea tehnologiilor de varf vizeaza sustinerea investitiilor in
tehnologii precum 5G si Inteligenta Artificiala pentru a imbunatati eficienta, securitatea si
managementul traficului portuar.

in plus, investitiile multimodale se refera la conectarea cu hinterlandul, avand in
vedere ca este subliniata importanta investitiilor in infrastructura de transport terestru
(feroviar si rutier) si fluvial (cai navigabile interioare), pentru a asigura o conectivitate
eficienta a porturilor cu zonele industriale din interiorul Europei, precum si dezvoltarea de
proiecte pentru reteaua TEN-T, tinand cont de faptul ca porturile sunt piese esentiale in
reteaua transeuropeana de transport (TEN-T), iar finantarea prin mecanisme precum
Mecanismul pentru Interconectarea Europei (CEF) sprijina proiecte de modernizare care
integreaza diferite moduri de transport.

Totodata, porturile sunt promovate ca hub-uri strategice pentru tranzitia energetica,
avand rolul de a facilita productia, stocarea si distributia de combustibili alternativi
(hidrogen, amoniac) si de a sustine proiecte precum energia eoliana off-shore. Se pune un
accent deosebit pe consolidarea rolului porturilor ca noduri vitale pentru securitatea
economica si suveranitatea UE. Strategia urmareste sa protejeze porturile de amenintarile
fizice si cibernetice si sa combata traficul ilegal de marfuri. De asemenea, porturile sunt
vazute ca un instrument strategic pentru a limita influenta straina si a mentine
competitivitatea in fata concurentei globale.

2.2. Strategia industrial-maritima UE (initiativa 14745)

Initiativa sprijind transformarea industriei maritime europene intr-un pilon al
autonomiei strategice a Uniunii, pundnd accent pe capacitdti industriale critice, lanturi
valorice europene si inovare tehnologicd.

Consolidarea competitivitatii si rezilientei industriei maritime, inclusiv in constructii
navale si industrie de echipamente, prin inovare si investitii

Arii relevante pentru offshore wind in Romania:

o Dezvoltarea de facilitati pentru constructia si asamblarea turbinelor offshore in
porturi maritime;

e Fabricarea de subcomponente (fundamente, pale, generatoare) in proximitatea
zonelor de instalare;

e Sprijin pentru IMM-uri din sectoarele conexe (sudura navala, metalurgie, logistica
grea);
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e Crearea de clustere industriale offshore wind in parteneriat cu alte state din bazinul
Marii Negre.
Mecanisme europene de sprijin:
e Instrumentul STEP pentru competitivitate industriala;
e Programe de inovare si recalificare a fortei de munca (Horizon Europe, Pactul pentru
Competente);
e Sprijin pentru cooperarea industriala regionala (Platforma Strategica pentru Eolian
Offshore in Marile Europene).
Implicatii concrete pentru Romania:
e incurajarea porturilor romanesti sa atraga investitii private pentru a deveni centre
de productie si logistica pentru eolian offshore;
e Utilizarea zonei libere Constanta Sud ca accelerator pentru echipamente import-
export;
e Posibilitatea aderarii Romaniei la Alianta Industriald Europeand pentru Offshore
Renewable Energy.
Strategia industrial-maritima a UE include propuneri de investitii semnificative in
sectorul constructiilor navale si al echipamentelor maritime, avand ca scop cresterea
competitivitatii, decarbonizarea si consolidarea rezilientei industriei.

Investitii pentru tranzitia verde
Unul dintre obiectivele principale este sprijinirea tranzitiei verzi a industriei.
Propunerile de investitii vizeaza:

o Dezvoltarea de nave "verzi": Finantarea cercetarii si a productiei de nave cu emisii
zero sau scazute, care utilizeaza combustibili alternativi (precum hidrogenul,
amoniacul) sau solutii de propulsie electrica.

e Modernizarea santierelor navale: Investitii in tehnologii si echipamente pentru a
transforma santierele navale in centre de productie avansate, capabile sa
construiasca si sa repare nave ecologice.

e Reconditionarea navelor existente: Propuneri de stimulare financiara pentru
modernizarea navelor mai vechi, cu scopul de a le reduce amprenta de carbon si de
a le prelungi durata de viata in conformitate cu noile standarde de mediu.

o Competitie si securitate,

Strategia urmareste sa consolideze pozitia UE pe piata globala, dominata de concurenta
asiatica, si sa asigure autonomia strategica a Uniunii.

Politici de sprijinire a industriei: Solicitari din partea industriei (de exemplu, asociatia
SEA Europe) pentru o politica industriala dedicata, care sa protejeze sectorul de concurenta
neloiala si sa promoveze achizitiile publice de echipamente maritime de la producatori
europeni.

Consolidarea lanturilor de aprovizionare: Investitii pentru a reduce dependenta de
furnizorii externi de echipamente si componente critice, prin dezvoltarea unei baze
industriale europene mai puternice si mai reziliente.

Aparare si securitate: Strategia subliniaza nevoia de a consolida industria navala
militara, considerata esentiala pentru apararea UE. Se propune o mai mare coordonare
intre statele membre si investitii in dezvoltarea de nave militare de inalta tehnologie.

Mecanisme de finantare
Comisia Europeana utilizeaza diverse instrumente de finantare pentru a sustine
aceste obiective. Acestea includ:
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e Mecanismul pentru Interconectarea Europei (CEF): Acorda finantare pentru
modernizarea infrastructurii de transport, inclusiv a porturilor, care sunt esentiale
pentru activitatile de constructie navala si transport.

e Programul InvestEU: Poate sustine investitii in domenii precum antreprenoriatul si
industria maritima, energia marina regenerabila si economia circulara, contribuind
astfel la modernizarea sectorului.

e Platforma STEP (Strategic Technologies for Europe): Are ca scop mobilizarea
finantarii pentru tehnologii strategice, inclusiv cele digitale si curate, esentiale
pentru viitorul industriei maritime.

3. Situatia actuala a porturilor romanesti

3.1. Infrastructura portuarad disponibild

Conform Strategiei de Dezvoltare a Transporturilor Navale (SDTN), document aflat in
faza finala de aprobare la nivelul Guvernului Romaniei, in conformitate cu geografia
transportului naval din Romania, porturile tarii pot fi clasificate in 4 mari grupuri portuare,
ale caror detalii sunt descrise in capitolele urmatoare.

Grupul/Complexul portuar Constanta, care cuprinde atat interfete portuare
maritime, cat si fluviale, precum si o serie de conexiuni intermodale si componente de
hinterland,

Dunarea maritima se intinde de bara Sulina, limita dintre Marea Neagra si fluviul
Dunarea pana la porturile Tulcea, Galati si Braila.

Grupul portuar al Dunarii fluviale in amonte de Braila, de-a lungul sectorului comun
Romano- Bulgar al Dunarii, pana la granita cu Serbia.

Grupul portuar de-a lungul canalelor navigabile artificiale, cuprinzand atat canalul
principal Dunare - Marea Neagra, cat si bratul Poarta Alba - Midia Navodari.

Complexul Portuar Constanta, care este administrat de Administratia Portului
Constanta (APMC) este format din portul Constanta care include si zonele Midia (25 km Nord
cu 11 dane) si Mangalia (35 km Sud cu doua dane).

e Investitiile in Portul Constanta insumeaza aproximativ 2,5 miliarde EUR,
reprezentand un portofoliu de proiecte aflate in diferite stadii de pregatire si
implementare.

Structura de finantare va combina instrumente europene (precum Mecanismul

pentru Interconectarea Europei si Fondul de Coeziune), resurse publice nationale

si, acolo unde este aplicabil, participare privata.

Defalcarea financiara detaliata si calendarul de implementare vor fi stabilite odata

cu aprobarea Strategiei de Dezvoltare a Transportului Naval (SDTN) si a

documentatiilor tehnico-economice aferente proiectelor.

e Dezvoltarea molurilor IS si IVS

Avand in vedere spatiul insuficient pentru operare/depozitare/dezvoltare in zona de
mare adancime a Portului Constanta, ceea ce nu permite acostarea navelor mari, precum
si aglomeratia in zona de adancime medie si cresterea cererii pentru dezvoltarea de
terminale specializate, proiectul presupune constructia de infrastructura portuara in zona
de mare adancime din sud care sa ofere facilitati portuare si logistice moderne.

Investitia la care se face referire vizeaza dezvoltarea de infrastructura portuara in zona
de mare adancime din partea de sud a Portului Constanta, avand ca scop extinderea
capacitatii operationale a portului si sustinerea viitoarelor proiecte industriale si
energetice de amploare, inclusiv a celor din domeniul energiei eoliene offshore.
Aceasta initiativa investitionala este inclusa in Memorandumul aprobat de Guvernul
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Romaniei in februarie 2024, care prevede initierea procedurilor legale pentru
implementarea sa si desemnarea proiectului ca obiectiv strategic de interes national.

Dezvoltarea insulei - realizarea unui cheu de acostare pe latura nordica a insulei
artificiale, inclusiv amenajarea zonei de conexiune dintre tarm si insula, destinata
deservirii unei viitoare platforme industriale.
Proiectul presupune construirea de cheuri in zona de mare adancime si de dane specializate
pentru operarea navelor de mare capacitate, creand astfel premise pentru dezvoltarea unor
noi terminale multimodale. Studiul de fezabilitate pentru acest proiect este propus spre
finantare prin Mecanismul pentru Interconectarea Europei (CEF) si se afla in prezent in
evaluare la nivelul Comisiei Europene, in cadrul apelului CEF Transport 2024 pentru
studii. Decizia privind aprobarea finantarii este estimata pana la sfarsitul anului 2025,
conform calendarului de evaluare CEF.
Pe termen lung, noile teritorii create prin aceasta investitie vor putea fi utilizate pentru
dezvoltarea unor zone operationale dedicate combustibililor alternativi si logisticii pentru
energie regenerabila offshore, inclusiv pentru facilitati de asamblare si transport al
componentelor turbinelor eoliene offshore sau pentru productia si stocarea
hidrogenului.

Dragaj investitional in zonele Constanta, Midia si Mangalia, inclusiv largirea gurii de
intrare in zona Midia
Proiectul presupune dragarea pentru asigurarea de adancimi medii si mari in cele trei zone
ale Portului Constanta, respectiv Constanta, Midia si Mangalia.
Proiectul este finantabil prin fonduri europene nerambursabile, indicatorii tehnico-
economici fiind aprobati prin Hotarare de Guvern.

Modernizarea retelelor de utilitati in Portul Constanta (distributie energie electrica,
apa - canal, drumuri de conectivitate)
Investitia este impartita in trei proiecte cu o valoare estimata de 241 mil. EUR care vizeaza
modernizarea retelelor de distributie energie electrica, apa - canal, precum si a drumurilor
din interiorul Portului Constanta in vederea imbunatatirii capacitatii de operare a
marfurilor.

Cele trei proiecte sunt in faza de licitatie pentru proiectare si executie lucrari.

Modernizarea complexului feroviar al Portului Constanta

Investitia presupune modernizarea infrastructurii feroviare care deserveste portul
Constanta si vizeaza reconstructia triajului din Valu lui Traian, precum si lucrari care au ca
scop eficientizarea fluxului de marfuri intermodal din Portul Constanta. Proiectul are sursa
de finantare asigurata din fonduri europene nerambursabile.

In prezent, faza | a acestei investitii are contract pentru proiectare si executie

lucrari semnat, cu termen de implementare anul 2026, urmand ca pentru faza a ll-a
contractul sa fie semnat in decursul acestuia an.

Conectivitatea trimodala a zonei de sud cu cea de nord in Portul Constanta

Proiectul presupune constructia de infrastructura rutiera si feroviara care sa asigure
conectivitatea celor patru dispozitive feroviare ale portului in vederea cresterii capacitatii
de operare a marfurilor in Portul Constanta.

Studiul de fezabilitate aferent acestei investitii este in derulare.

Reteaua porturilor situate pe sectorul Dunarii maritime cuprinde mai multe facilitati
portuare si terminale de la Sulina la Braila. Aceasta sectiune a Dunarii permite intersectia
cailor navigabile fluviale si maritime cu porturi majore care deservesc nave maritime, barje
si slepuri fluviale. Porturile de-a lungul Dunarii maritime includ cele 3 complexe portuare
principale Tulcea, Galati si Braila, precum si zona Sulina, alte porturi secundare si
debarcadere mici, care functioneaza in mare parte sub managementul si supravegherea
Administratiei Porturilor Dunarii Maritime (APDM).
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Portul Galati este cel mai mare port fluvio-maritim de pe Dunare si al doilea port ca
marime din Romania. Cu o suprafata de 864.000 m2 si peste 55 de dane operationale, portul
Galati cuprinde trei facilitati portuare principale: Portul Docuri Galati este o facilitate
portuara combinata de bazin si cheuri la Dunare, cu o lungime totala a cheiurilor de 1.540
m si un pescaj maxim de 7,5 m, Portul Bazinul Nou Galati este cea mai noua facilitate
portuara combinata de bazin si cheiuri la Dunare cu o lungime totala a cheiurilor de 2.040
m si un pescaj de 7,01 m, si Portul Mineralier Galati cu un cheu liniar la Dunare de 2.000 m
cu pescaj intre 3,5 m si 7,5 m. Toate zonele portuare sunt bine conectate cu calea ferata
si la sistemul rutier, Portul Mineralier fiind de asemenea deservit cu benzi transportoare.
Restrictia de pescaj pentru navele maritime care acceseaza Portul Galati este determinata
de adancimea canalului de navigatie de la Bara Sulina. Galati este cel mai mare centru
industrial din Romania pentru productia si exportul de otel si al 2-lea ca marime pentru
constructia si repararea navelor. Portul Galati este, de asemenea, un hub pentru
manipularea si depozitarea cerealelor. Luate impreuna, cele doua tipuri de marfuri acopera
peste 90% din activitatea de manipulare in port, restul fiind reprezentat de marfuri
generale si carburanti. O noua facilitate de Platforma Multimodala este in prezent in curs
de dezvoltare la Galati cu scopul de a deservi traficul de tranzit al marfurilor
containerizate.

Portul Braila, care se afla la doar 20 km in amonte de Galati, este al 2-lea cel mai
mare port de pe Dunarea maritima, cu o suprafata de aproximativ 415.000 m2. Braila este
un port cu aproximativ 25 de dane si alte debarcadere si structuri de acostare care se intind
pe ambele maluri ale Dunarii. Cu toate acestea, principalele operatiuni sunt concentrate
in bazinul docurilor portului Braila si in zona veche a portului cu deschidere la Dunare, cu
o lungime combinata a cheiurilor de 330 m si pescaj de pana la 7 m. Principalele marfuri
manipulate in portul Braila sunt produsele minerale, cereale, produse din lemn si
ingrasaminte, dar portul a pierdut o mare parte din activitatea sa de marfuri in favoarea
Constantei si Galatiului, dovada fiind declinul traficului sau maritim de marfuri care
aproape s-a injumatatit in ultimul deceniu in comparatie cu volumele de varf din perioada
anilor 2010 - 2011.

Tulcea este cel mai mic port maritim de pe Dunare din punct de vedere al volumului
de marfa, in ciuda faptului ca portul si orasul Tulcea dispun de mai multe structuri de
acostare care se intind de ambele maluri ale fluviului Dunarea. Operational, portul Tulcea
poate fi impartit in trei zone portuare principale: zona de Faleza cu mai multe puncte de
acostare pentru nave de pasageri si de agrement, portul Comercial pentru manipularea
marfurilor generale si portul Industrial pentru marfuri vrac si materii prime. O mare parte
din volumele manipulate prin portul Tulcea consta in produse din otel, materii prime si
materiale de constructii, dar traficul portului a avut o tendinta descendenta incepand cu
anul 2007, exacerbata de scaderea abrupta si aproape pierderea traficului maritim.

in ceea ce priveste zona Sulina, acesta nu a valorificat inca pe deplin pozitia sa
strategica si apartenenta la reteaua TEN-T. Cu toate acestea, o investitie finantata din
fonduri europene in perimetrele | si Il apartinand Regiei Autonome Administratia Zonei
Libere Sulina, impreuna cu proiectul propus in parteneriat public-privat ,,Sulina Green Port”
pentru dragarea si operarea bazinului maritim, se afla in prezent in evaluare tehnico-
economica.

In functie de rezultatele studiilor de fezabilitate si batimetrie, aceasta initiativa ar
putea reprezenta o optiune aflata in analiza pentru imbunatatirea functionalitatii zonei
libere Sulina si sustinerea traficului maritim viitor, inclusiv a activitatilor logistice pentru
energia regenerabila offshore.

Pe canalul principal Dunare - Marea Neagra, portul Medgidia este cel mai mare port
si se afla la km 37,5 pe partea dreapta a canalului. Portul este compus din 17 dane
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industriale cu o capacitate de 11,5 milioane tone si 5 dane comerciale cu o capacitate de
1,2 milioane tone, ambele cu un pescaj maxim de exploatare de 7 m si o suprafata
combinata de platforma si bazin de peste 40 ha. Portul Medgidia gestioneaza in principal
traficul de marfuri agricole, agregate, dar si de pasageri. Portul Basarabi (cunoscut si sub
numele de Murfatlar) este un port mult mai mic si se afla la km 25 pe partea dreapta a
canalului. Portul are o capacitate de 0,6 milioane de tone, un pescaj de 6,5 m si ofera 6
dane pentru uz industrial, precum si o dana pentru pasageri.

Pe bratul nordic Poarta Alba - Midia Navodari, portul Ovidiu este situat pe malul drept
la km 11 al canalului langa ecluza Ovidiu. Are 4 dane operationale la o capacitate maxima
de 32 de milioane de tone. La celalalt capat, portul Luminita situat pe malul Nordic al
Lacului Tasaul, la 7 km de ecluza Navodari, are de asemenea 4 dane operationale dar cu o
capacitate maxima de 6,5 milioane de tone. Ambele porturi manipuleaza materii prime,
dar inregistreaza un volum scazut de trafic de marfa din cauza apropierii lor de zona Midia
a portului Constanta.

Pe sectorul fluvial romanesc al Dunarii, porturile folosesc dane si cheiuri pentru
acostarea si manipularea navelor fluviale si a barjelor. Porturile sunt administrate si
gestionate de Administratia Porturilor Dunarii Fluviale (APDF) si sunt operate in concesiune
de catre operatori privati. Porturile situate pe sectorul fluvial al Dunarii servesc in principal
ca puncte de incarcare pentru cereale si porturi de tranzit catre Constanta, precum si ca
porturi de incarcare pentru industriile locale, cum ar fi otelul, ingrasamintele si prelucrarea
lemnului.

Continuarea dezvoltarii porturilor dunarene reprezinta o prioritate asumata de
Romania in contextul obiectivului asumat de a dezvolta in continuare transportul naval, pe
cai navigabile interioare si porturi, in conformitate cu Strategia UE privind mobilitatea
sustenabila si inteligenta. In acest sens, in perioada urmatoare, Guvernul Romaniei va
adopta Strategia de Dezvoltare a Transporturilor Navale, valoarea interventiilor cuprinse in
acest document pentru porturile dunarene fiind de aproximativ 2 miliarde EUR.

Pentru a asigura un plan strategic si pe termen lung pentru crestere si modernizare
in porturile de la Dunare din Romania si pentru a le alinia cu imperativele strategice ale
decarbonizarii, digitalizarii si rezilientei lanturilor de aprovizionare, porturile dunarene vor
formula planuri de dezvoltare strategica in loc de procesul actual de planificare pe termen
scurt si ad hoc. Planurile de dezvoltare a porturilor au scopul de a oferi responsabililor cu
elaborarea de politici, dezvoltatorilor de infrastructura, operatorilor de terminale,
utilizatorilor portului si comunitatii mai largi a portului un document de planificare de
referinta si un instrument de sprijin decizional pentru planificare, investitii, crestere si
dezvoltare.

Planurile de dezvoltare a porturilor vor include in mod obligatoriu masuri pentru
modernizarea echipamentelor si facilitatilor necesare pentru alimentarea cu combustibili
alternativi, pentru a indeplini prevederile legislatiei Europene referitoare la inverzirea
operatiunilor portuare, cu scopul de a reduce la minim efectele poluarii aerului, apei,
solului, precum si a poluarii sonore. Totodata, vor fi incluse investitii pentru cresterea
eficientei energetice si reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, prin producerea
energiei electrice verzi si modernizarea retelelor de distributie existente, atat pentru
consum propriu, cat si pentru incarcarea navelor la cheu. Aceste investitii vizeaza
amplasarea de parcuri fotovoltaice sau eoliene, in conformitate cu legislatia aplicabila,
pentru atingerea independentei energetice totale sau partiale a porturilor.

Interventiile in aceste porturi vor viza modernizarea infrastructurii navale, a
retelelor de alimentare cu apa si cu energie electrica a navelor acostate la cheu, precum
si amenajarea de parcari si cresterea accesibilitatii transportului terestru in zona de
operare a marfurilor in vederea imbunatatirii transportului intermodal.
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Concret, lista proiectelor cuprinde:
1. Dezvoltare Port Tulcea - Etapa | - beneficiar: APDM Galati
2. Reducerea colmatarii si eroziunii in danele operative ale Portului Comercial Galati
in zona km 154+150 - km 151 - beneficiar: APDM Galati
3. Terminal Portuar Galati - Dana amonte pentru descarcare cereale cu macarale de 50
tf. din navele fluvio-maritime < 4.800 tdw, cu cheu vertical la malul stang al Dunarii -
beneficiar: APDM Galati
4. Reabilitare danele 12-15 si danele 19-20 Port Comercial Galati - beneficiar: APDM
Galati
5. Modernizare si extindere capacitate de operare in Portul Medgidia - beneficiar: ACN
6. Extinderea infrastructurii portului Calafat (Km 795) si sistematizarea dispozitivului
feroviar al portului - etapa | - beneficiar: APDF Giurgiu
7. Reabilitarea si modernizarea infrastructurii portuare in portul Bechet - beneficiar:
APDF Giurgiu
8. Reabilitarea si modernizarea infrastructurii portuare in portul Oltenita - etapa Il -
beneficiar: APDF Giurgiu
9. Reabilitarea si modernizarea infrastructurii portuare in portul Drobeta Turnu Severin
- beneficiar: APDF Giurgiu
10. Reabilitare si modernizare Port Zimnicea - beneficiar: UAT Zimnicea

Infrastructura portuara disponibila in Romania include mai multe porturi principale,
situate pe Dunare si la Marea Neagra, care joaca un rol esential in comertul international
si in transportul de marfuri :

Portul Constanta:

Cel mai mare port al Romaniei si unul dintre cele mai importante din Marea Neagra.
Dispune de terminale pentru containere, carburanti, cereale, si marfuri generale.

Are infrastructura modernizata, inclusiv sosele si cale ferata pentru transport intern si
international.

Capacitate de manipulare ridicata si facilitati logistice avansate.

Portul Galati:

Situat pe Dunare, in zona de est a tarii.

Important pentru transportul fluvial si maritim, specializat in marfuri industriale si cereale.
Dispune de facilitati pentru manipulari de marfa si conexiuni feroviare si rutiere.

Portul Braila:

Situat pe Dunare, aproape de Galati.

Utilizat pentru marfuri generale, cereale si materiale vrac.
Are infrastructura pentru manipulare si depozitare.

Portul Tulcea:
Important pentru navigatie pe Dunare si turism.
Infrastructura pentru transport fluvial si pasageri.

Infrastructura portuara din Romania include si:

Cai ferate si drumuri de acces pentru facilitarea transportului de marfuri.

Terminale moderne pentru containere si marfuri vrac.

Investitii in modernizarea si extinderea infrastructurii pentru a creste capacitatea si
eficienta.
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3.2. Analiza SWOT actuald

Analiza SWOT pentru porturile romanesti poate oferi o imagine de ansamblu asupra
punctelor forte, punctelor slabe, oportunitatilor si amenintarilor cu care se confrunta
aceste infrastructuri.

Puncte tari (Strengths):

Pozitie geografica favorabila: Situate la intersectia principalelor rute maritime si

fluviale, porturile romanesti (Constanta, Mangalia, Galati, Braila) beneficiaza de acces
strategic la Marea Neagra si la rutele de transport european.
Infrastructura dezvoltata: Portul Constanta, de exemplu, este cel mai mare din Marea
Neagra si unul dintre cele mai mari din Europa de Est, cu terminale moderne pentru
containere, marfuri vrac si generale. Portul Constanta beneficiaza de infrastructura de baza
solida, insa necesita investitii suplimentare pentru a raspunde cerintelor industriei eoliene
offshore.

Acces la retele de transport terestru: Legaturi bune cu retelele feroviare si rutiere,
facilitand distributia marfurilor catre interiorul tarii si Europa Centrala si de Est.

Capacitate de Operare: Porturile au capacitatea de a gestiona volume mari de marfa,
inclusiv containere, produse petroliere si marfuri generala.

Potential energetic masiv: Energia eoliana offshore beneficiaza de viteze constante
si puternice ale vantului, ceea ce permite o productie de electricitate mai stabila si la
capacitate mai mare decat in cazul proiectelor onshore. Acest lucru contribuie la
securitatea energetica si la reducerea dependentei de combustibilii fosili.

Cresterea economica si locuri de munca: Dezvoltarea parcurilor eoliene offshore
stimuleaza industriile conexe, cum ar fi constructiile navale, productia de echipamente
specializate (turbine, cabluri) si serviciile de mentenanta. Acest lucru creeaza noi locuri de
munca, inclusiv in zonele portuare si de coasta, si sustine inovatia tehnologica.

Suport politic si financiar din partea UE: Uniunea Europeana are obiective ambitioase
de decarbonizare si ofera un cadru legislativ si instrumente de finantare (precum
Mecanismul pentru Interconectarea Europei - MCE) pentru a sprijini astfel de proiecte.
Acest sprijin reduce riscurile pentru investitori.

Scaderea costurilor tehnologice: Odata cu maturizarea tehnologiei, costurile de
productie si instalare ale turbinelor eoliene offshore au scazut semnificativ, ceea ce face
aceste proiecte mai atractive din punct de vedere economic.

Puncte slabe privind pregatirea porturilor pentru energia eoliana offshore
o Spatiu insuficient pentru marshalling si depozitare: Suprafetele disponibile in
porturi, inclusiv in Constanta si porturile dunarene, sunt limitate pentru activitati de
preasamblare si stocare a componentelor de mari dimensiuni ale turbinelor eoliene
si fundatiilor acestora.[']

1 Aceste constatari sunt ih concordanta cu studiile europene de referinta privind pregatirea porturilor pentru energia
eoliana offshore, inclusiv WindEurope (2021), ,,A 2030 Vision for European Offshore Wind Ports” si European Sea Ports
Organisation (ESPO) — Annual Report 2022—-2023, care subliniaza necesitatea extinderii spatiilor de marshalling,
consolidarii cheurilor si cresterii capacitatii portante pentru manipularea componentelor eoliene de mari dimensiuni.
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o Capacitate portanta redusa a cheurilor si platformelor: Multe dintre cheurile si
zonele de depozitare existente nu sunt proiectate pentru greutati mari (monopile,
piese de tranzitie, nacela), necesitand consolidare sau reconstructie.

o Adancime si lungime limitata a cheurilor pentru nave tip jack-up: Doar anumite
sectiuni ale porturilor romanesti pot acomoda in prezent nave de instalare sau de
ridicare grea necesare pentru operatiunile offshore.

o Infrastructura fragmentata si echipamente specializate insuficiente: Lipsesc
macaralele de mare capacitate, traseele interne adaptate transportului de
echipamente supradimensionate si zonele logistice dedicate.

o Intarzieri administrative si procedurale: Procesele de autorizare, avizare si
coordonare intre autoritati pot intarzia lucrarile de modernizare si adaptare a
porturilor.

o Integrare redusa cu infrastructura industriala si energetica: Nu exista inca o
corelare clara intre planificarea portuara, logistica proiectelor offshore si reteaua
nationala de transport al energiei electrice.

Oportunitati (Opportunities):

Dezvoltarea Coridorului Pan-European de Transport: Participarea in proiecte precum
TEN-T poate creste traficul si investitiile in porturi.

Expansiune in Comertul cu Orientul Mijlociu si Asia: Cresterea comertului global
poate aduce mai multe volume de marfa catre si dinspre porturile romanesti.

Modernizarea si Digitalizarea in conditii de securitate cibernetica: Implementarea
tehnologiilor moderne pentru eficientizarea operatiunilor, precum sistemele de
management al terminalelor si automatizare.

Investitii Public-Private si Fonduri Europene: Accesarea fondurilor europene pentru
modernizare, extindere si cresterea competitivitatii.

Integrarea cu alte sectoare: Energia eoliana offshore poate fi integrata cu alte
sectoare, cum ar fi productia de hidrogen verde, utilizand surplusul de energie pentru a
alimenta electrolizoarele. De asemenea, poate sustine electrificarea porturilor si a navelor.

Export de energie si tehnologie: Tarile care dezvolta cu succes proiecte eoliene
offshore pot deveni exportatori de energie electrica si pot oferi servicii de consultanta si
tehnologie altor state, consolidandu-si astfel rolul geostrategic.

Parteneriate public-private: Colaborarea intre guverne, investitori privati si institutii
financiare internationale poate accelera implementarea proiectelor si poate oferi solutii
inovatoare de finantare.

Dezvoltarea de noi tehnologii: Industria offshore ofera un mediu propice pentru
cercetare si dezvoltare in domenii precum turbinele plutitoare (floating wind), care permit
instalarea in ape mai adanci, si solutiile de stocare a energiei.

Amenintari (Threats):

Concurenta Regionala: Desi Porturile din Bulgaria, Ucraina si Turcia pot concura
pentru volume de marfa la nivel regional, acestea nu sunt in prezent pe deplin pregatite
pentru activitati logistice aferente energiei eoliene offshore. Si ele vor necesita investitii
semnificative pentru modernizare. Prin urmare, Romania poate beneficia de un avantaj
strategic de prim intrat (first mover advantage) daca dezvolta infrastructura portuara
pentru offshore wind inaintea vecinilor sai .

Volatilitatea Politica si Economica: Instabilitatea regionala sau globala poate afecta
fluxurile comerciale si increderea investitorilor.

Impactul Schimbarilor Climatice: Cresterea nivelului marii si fenomenele meteo
extreme pot deteriora infrastructura portuara si pot genera costuri suplimentare de
intretinere.
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Riscuri de Securitate si Cyber-Atacuri: Digitalizarea tot mai accentuata a
operatiunilor portuare creste vulnerabilitatea sistemelor critice. Cresterea in frecventa si
intensitate a atacurilor cibernetice, existenta unor vulnerabilitati de Securitate cibernetica
(in special de ordin tehnic) si predilectia unor actori cibernetici pentru compromiterea unor
infrastructure maritime poate afecta semnificativ activitatea portuara..

Riscuri geopolitice si de securitate: Conflicul militar in regiuni precum Marea Neagra
poate reprezenta un risc major pentru securitatea investitiilor si a infrastructurii critice,
inclusiv in scenariul unui sabotaj cibernetic. Proiectele offshore pot deveni tinte ale actelor
de sabotaj.

Concurenta globala si presiune pe preturi: Industria este globala, iar companiile
europene concureaza cu producatori din Asia, ceea ce poate pune presiune pe preturi si pe
profitabilitate.

Variabilitatea preturilor la energie: Fluctuatiile preturilor pe piata energiei pot
afecta rentabilitatea proiectelor, in ciuda sprijinului prin scheme de subventionare sau
contracte pe termen lung.

Dispute pentru spatiul maritim: Utilizarea spatiului maritim pentru parcuri eoliene
offshore poate genera conflicte cu alte industrii, cum ar fi pescuitul, transportul maritim
si turismul, necesitand o planificare atenta si o cooperare intensa.

Concluzie: Porturile romdnesti au un potential semnificativ datorita pozitiei
geografice si infrastructurii existente, dar este necesara abordarea provocarilor
legate de modernizare si eficienta pentru a-si consolida pozitia pe piata regionala si
europeand. Investitiile in infrastructurda, digitalizare, securitate cibernetica si
integrarea in retelele de transport europene pot transforma porturile romanesti in
centre logistice de referinta in regiune.

3.3. Mdsuri de aliniere la exigentele europene

Pentru a indeplini cerintele exigente ale standardelor europene, porturile romanesti
trebuie sa implementeze o serie de masuri de aliniere si imbunatatire:

Investitii in infrastructura:

Modernizarea si extinderea infrastructurii portuare pentru a creste capacitatea si
eficienta (docuri, cale ferata, drumuri de acces).
Asigurarea infrastructurii si utilitatilor necesare manipularii componentelor de mari
dimensiuni: Porturile trebuie sa asigure cheuri consolidate, suprafete de depozitare si
acces pentru transporturi grele. Echipamentele specializate pentru manipularea
componentelor eoliene offshore sunt, de regula, furnizate sau operate de catre
dezvoltatorul proiectului, nu de catre administratia portuara. Totodata, este necesara
includerea unor masuri de securitate cibernetica adecvate tehnologiilor utilizate, in cazul
echipamentelor ce reprezinta partial sau in totalitate infrastructuri de tip SCADA.
Modernizarea si securizarea echipamentelor IT si OT utilizate in prezent, in situatiile in
care nu mai corespund standardelor europene de securitate cibernetica

Respectarea standardelor de siguranta, mediu si situatii de urgenta:

Implementarea normelor UE privind siguranta portuara si gestionarea riscurilor.

Adoptarea masurilor pentru protectia mediului, inclusiv gestionarea deseurilor si
reducerea emisiilor.

Asigurarea mijloacelor si mecanismelor de interventie in situatii de urgenta cu
implicarea autoritatilor/agentiilor cu atributiuni in domeniu, conform legislatiei nationale.

Digitalizare si automatizare:
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Dezvoltarea unui sistem integrat de management portuar (Port Community System)
pentru cresterea transparentei si eficientei.

Implementarea tehnologiilor de automatizare pentru fluxurile de lucru si
documente.

Implementarea acestor directii va fi realizata in conditii de securitate cibernetica si
in acord cu standardele europene emise de ENISA

Conformitatea cu normele de securitate:

Respectarea standardelor ISPS (International Ship and Port Facility Security) pentru
securitatea porturilor (si a facilitatilor portuare).

Formarea personalului in domeniul securitatii si gestionarii situatiilor de urgenta.

Rezilienta si securitate a entitatilor critice (Directiva CER)

In contextul alinierii la exigentele europene, porturile si operatorii de infrastructura
portuara care se incadreaza in categoria entitatilor critice vor avea in vedere aplicarea
masurilor de rezilienta prevazute de Directiva (UE) 2022/2557 privind rezilienta entitatilor
critice (CER).

In acest sens, entitatile critice vor adopta masuri tehnice, de securitate si
organizatorice, adecvate si proportionale cu riscurile identificate, pe baza evaluarilor de
risc realizate la nivel national si la nivelul entitatii, inclusiv masuri privind:

« prevenirea incidentelor, inclusiv prin reducerea riscurilor de dezastre si adaptarea la
schimbarile climatice;

« protectia fizica a spatiilor si infrastructurii critice;

« gestionarea si atenuarea consecintelor incidentelor, prin proceduri de management
al riscurilor, protocoale de interventie si mecanisme de alertare;

 asigurarea continuitatii activitatii si a capacitatii de redresare post-incident, inclusiv
prin identificarea unor lanturi de aprovizionare alternative;

o consolidarea securitatii personalului, prin masuri de formare, calificare si
constientizare a angajatilor.

In ceea ce priveste securitatea personalului, entitatile critice pot solicita, in mod
justificat si pe baza unei evaluari de risc, verificarea antecedentelor persoanelor care
ocupa functii sensibile pentru rezilienta entitatii sau care au acces la spatii, informatii sau
sisteme de control critice, in conformitate cu legislatia nationala de transpunere a
Directivei CER.

Imbunatatirea serviciilor si a managementului:
Crearea unui mediu competitiv si transparent pentru operatori.
Implementarea unor sisteme de monitorizare si evaluare a performantei.

Conectivitate europeana:
Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii de transport multimodal pentru a asigura
legaturi eficiente cu reteaua europeana (cai ferate, drumuri, navigatie interna).

Respectarea standardelor de calitate:
Obtinerea certificarilor ISO si a altor standarde relevante pentru porturi.
Asigurarea unui serviciu de calitate pentru utilizatori.

Coordonare si colaborare:

Imbunatatirea colaborarii intre autoritatile portuare, operatori si autoritatile
nationale si europene.

Participarea in proiecte europene pentru dezvoltare si inovare.
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4. Necesitati pentru capacitati industriale eoliene offshore

4.1. Tipuri de echipamente si platforme logistice

Urmdtoarele categorii descriu principalele tipuri de echipamente si facilitati necesare
pentru logistica energiei eoliene offshore.

Trebuie mentionat ca majoritatea echipamentelor specializate enumerate mai jos —
cum ar fi macaralele, platformele de transport sau navele de instalare — sunt, de
reguld, furnizate, operate sau inchiriate de cdtre dezvoltatorul proiectului eolian
offshore sau de contractantii acestuia. Autoritdtile portuare sunt responsabile in
principal de asigurarea infrastructurii adecvate, a capacitdatii portante si a spatiilor
disponibile pentru aceste operatiuni?.

Echipamente de transport
Vehicule specializate de transport: Camioane si trailere cu platforme mari dedicate
transportului componentelor eoliene, cum ar fi palele turbinei, nacela si pilonii.
Echipamente de incarcare si descarcare: Macarale si stivuitoare adaptate pentru
manipularea pieselor agabaritice, care faciliteaza 1incarcarea si descarcarea
componentelor.

Echipamente de manipulare

Macarale mobile: Utilizate pentru a ridica si plasa turbinele si componentele
acestora in locurile corecte, in special pentru instalarea la inaltime.

Utilaje pentru montaj: Echipamente si instalatii specializate pentru asamblarea
componentelor turbinei

Facilitati de depozitare

Spatii de depozitare pentru componente: Facilitati care asigura protectia si
gestionarea componentelor in asteptare, avand in vedere dimensiunile si greutatea
acestora.

Rack-uri si stivuitoare: Echipamente utilizate pentru organizarea si stocarea pieselor
si accesoriilor in depozite.

Echipamente de Testare si Mentenanta

Sisteme de diagnosticare: Instrumente pentru monitorizarea performantei turbinelor
si detectarea problemelor tehnice.

Echipamente de intretinere: Scule si utilaje utilizate in operatiunile de reparatie si
intretinere a componentelor turbinei, inclusiv unelte electrice si echipamente de siguranta.

Echipamente de control si monitorizare

Sisteme de telematica: Dispozitive de monitorizare care permit urmarirea
performantei turbinelor si a conditiilor de operare in timp real.

Software de gestionare a flotei: Aplicatii pentru planificarea si coordonarea
activitatilor logistice, inclusiv programul de intretinere si transport.

Mijloace de monitorizare aeriana :
Drone: Utilizate pentru inspectarea turbinelor si evaluarea conditiilor site-ului, in
special in zonele greu accesibile.

Instalatii si echipamente pentru transport si constructie offshore (T&l)

2 Surse: WindEurope (2023), ,,Ports for Offshore Wind — Unlocking Europe’s Potential”; WindEurope (2021), ,,A 2030
Vision for European Offshore Wind Ports”.
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Instalatii de transport: Nave specializate pentru transportul componentelor de mari
dimensiuni pe apa.

Instalatii de constructie: Nave tehnice sau barje utilizate pentru montarea turbinelor
eoliene in ape adanci, precum si echipamente conexe (ex: menghina hidraulica, ciocan
hidraulic, etc.).

in anumite cazuri, instalatiile utilizate in proiectul de constructie offshore au
capacitatea de a deservi ambele scopuri mai sus mentionate

Echipamente de Siguranta

Echipamente de Protectie Personala (EPP): Include casti, manusi, harnasamente si
alte echipamente care protejeaza lucratorii in timpul manipularii si instalarii
componentelor eoliene.

Sisteme de Ancorare si Salvare: Echipamente necesare pentru siguranta lucratorilor
in timpul operatiunilor la inaltime.

Platforme de lucru si acces la inaltime:

Scari si schele speciale pentru acces temporar (stuctura Boat-Landing pentru transfer
personal)

Nacele sau lifturi

4.2. Cerinte de infrastructurd — hale, quay-uri, acces multimodal
Infrastructura pentru turbinele eoliene offshore este esentiala pentru a sustine
constructia, operarea si intretinerea acestor instalatii si poate cuprinde, dupa caz :

Hale de productie si asamblare

Spatii acoperite de mari dimensiuni, destinate fabricarii si asamblarii componentelor
turbinelor (pale, nacele, turnuri). Aceste facilitati sunt, de regula, dezvoltate si finantate
de producatorii de turbine sau de investitori industriali, in cazul in care acestia decid
localizarea capacitatilor de productie in Romania.

Autoritatile portuare si institutiile publice au un rol de sprijin, prin asigurarea
terenurilor, a infrastructurii de acces si a utilitatilor necesare pentru realizarea acestor
investitii.

Halele trebuie sa fie dotate cu echipamente de manipulare adecvate (macarale,
stivuitoare) pentru gestionarea greutatii si dimensiunilor mari ale componentelor..

Quay-uri (Cheuri)

Cheuri pentru incarcare si descarcare: Quay-uri specializate care pot sustine
descarcarea si incarcarea componentelor turbinelor eoliene. Acestea trebuie sa aiba o
adancime suficienta (mentinuta recurent prin activitati de dragare) pentru a permite
accesul navelor mari care transporta echipamentele.

Instalatii de manipulare a marfurilor: Echipamente pentru manipularea eficienta a
componentelor, inclusiv macarale mobile si/sau de cheu si statii de stivuit. Acestea
faciliteaza operarea de pe cheuri in conditii de siguranta si eficienta.

Acces Multimodal

Conexiuni rutiere: Drumurile de acces bine intretinute aunt importante in principal
pentru transportul echipamentelor auxiliare, al materialelor si al personalului intre zonele
logistice , depozite si facilitatile portuare. Componentele eoliene offshore de mari
dimensiuni sunt, de regula, transportate pe apa, nu pe cale rutiera..

Conexiuni feroviare: Dupa caz, daca este posibil, infrastructura feroviara poate fi
integrata in cazuri limitate, pentru componente mai mici sau materiale, acolo unde este
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fezabil. Totusi, majoritatea pieselor mari ale turbinelor si fundatiilor necesita transport
maritim direct prin port.

Acces naval: Infrastructura destinata transportului pe apa, inclusiv porturile si
statiile pentru navele care transporta echipamente mari catresantierele offshore. Acestea
trebuie sa asigure un acces usor si sigur pentru navele de ridicare grea si navele tehnice
principalul mod de transport pentru componentele eoliene offshore3.

Heliporturi si acces aerian: In functie de amplasament si de nevoile operationale ale
parcului eolianoffshore, accesul cu elicopterul poate fi util pentru operatiunile de
mentenanta si pentru situatiile de urgenta. Astfel de facilitati sunt asociate, de regula,
fazei de operare si intretinere (O&M) si nu fac parte din logistica principala a portului,
putand fi amplasate in apropierea sau in incinta unei infrastructuri aeroportuare existente.

Infrastructura Suplimentara

Sisteme de alimentare si comunicatii: Infrastructura necesara pentru alimentarea cu
energie electrica a echipamentelor si pentru comunicatii eficiente intre centrul de control
si turbinele offshore.

Infrastructura onshore standard ce deserveste parcurile eoliene offshore poate
include dupa caz si nelimitativ:

Statiile de conversie de inalta tensiune onshore, inclusiv:

- posturi de transformare;
- echipamente HVDC;
- control SCADA si comunicatii.

Cablurile de transport de energie electrica de la punctul de conectare offshore pana
la statia de racordare onshore (unde incepe reteaua nationala - SEN).

Logistica de acces pentru mentenanta, daca este parte din infrastructura tehnologica
(ex: platforme de conectare, centre de operare si monitorizare in port).

Zona de interfata intre cablurile submarine si cele terestre - adica zona de aterizare
(landfall) unde pot exista riscuri pentru mediu, stabilitate, interferente cu alte
infrastructuri.

Infrastructura digitala si de comunicatii, securizata inca din faza de proiectare
(secured by design), capabila sa asigure rezilienta operationala in fata riscurilor
cibernetice si a amenintarilor hibride, in conformitate cu standardele europene relevante.

3Tn proiectele eoliene offshore europene, majoritatea componentelor principale sunt transportate pe mare, in timp ce
conexiunile rutiere si feroviare deservesc in principal logistica auxiliara si mobilitatea personalului. (Sursa: WindEurope,
2023)
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5. Masuri de adaptare a porturilor romanesti

5.1. Implementare standarde UE — digitalizare, sustenabilitate, securitate

portuard

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, Ministerul Energiei, Ministerul Apararii
Nationale si ACROO, in cadrul Grupului de Lucru constituit potrivit art. 47 din Legea nr.
121/2024, isi exprima angajamentul comun pentru implementarea standardelor europene
in domeniul transporturilor navale, cu accent pe digitalizare, sustenabilitate si securitate
portuara.

In acest sens, Strategia de dezvoltare a transporturilor navale (SDTN) urmareste
alinierea la obiectivele politicii europene privind cresterea durabila a volumelor de marfa
transportate pe cai prietenoase cu mediul. Documentul propune masuri care sa conduca la
eficientizarea energetica a transportului pe apa, la cresterea gradului de digitalizare a
porturilor (solutii informatice PCS, GIS, 5G), a cailor de navigatie si a flotei, precum si la
armonizarea legislatiei nationale pentru stimularea atractivitatii transportului naval.

in contextul European Green Deal, interventiile in porturile maritime si fluviale vor
include:
« instalatii si echipamente pentru alimentarea cu combustibili alternativi, in
concordanta cu cresterea numarului de nave care utilizeaza astfel de solutii,
« parcuri fotovoltaice si/sau eoliene integrate in zone portuare, in conformitate cu
legislatia de mediu, pentru a asigura independenta energetica partiala sau totala a
porturilor.

Pe termen mediu si lung, obiectivul este dezvoltarea unui hinterland portuar competitiv,
corelat cu alte strategii nationale de transport multimodal si intermodal. In acest cadru, se
urmareste crearea unor hub-uri de convergenta dedicate anumitor tipuri de marfuri, bazate
in special pe relatia feroviar-naval.

O directie prioritara o reprezinta trecerea de la planificarea capacitatii la
managementul capacitatii de transport, adaptat realitatilor operationale. Avand in vedere
utilizarea sub 55% a traficului pe Dunarea de Jos, se propune implementarea de solutii
moderne de management si optimizare a navigatiei: optimizarea vitezei si a rutei,
programarea sloturilor de timp, secventiere si dispecerizare, intarzieri virtuale,
sosiri/plecari sincronizate, scheme de separare a traficului (TSS) si sisteme VTMIS
optimizate. Implementarea Serviciilor de Informatii Fluviale (RIS) pe Dunare constituie un
prim pas in aceasta directie.

Pe termen scurt si mediu, solutiile strategice includ:

o amenajari fluviale durabile in locul dragarii conventionale ad-hoc,

 investitii in infrastructura verde, prin lucrari de inginerie ecologica (terasamente,
stabilizare naturala a malurilor, pasaje pentru pesti),

o 1incurajarea utilizarii navelor cu combustibili alternativi (GNL, hidrogen,
biocombustibili), a propulsiei hibride si a navelor electrice,

o cresterea digitalizarii, prin sisteme de navigatie avansate cu date in timp real,
monitorizare hidrologica si meteorologica continua si management automatizat al
traficului naval.

Toate aceste masuri presupun cooperarea institutiilor publice, companiilor de stat si
private, organizatiilor de mediu, industriei si comunitatilor locale, pentru a asigura o
abordare integrata si sustenabila.
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5.2. Dezvoltarea infrastructurii industriale

Pentru ca porturile romanesti sa poata sprijini cu adevarat productia si constructia
echipamentelor necesare centralelor eoliene offshore, este esentiala dezvoltarea unor
capacitati industriale dedicate, aliniate la standardele europene si adaptate cerintelor
acestei industrii emergente.

Infiintarea unor unitati de productie de mari dimensiuni necesita incredere in
stabilitatea pietei si un volum suficient de proiecte — de regula echivalentul a 1-3 GW de
capacitate eoliana offshore pe an — pentru a justifica costurile ridicate de investitie.

Romania, singura, nu va genera o cerere suficienta pentru a sustine aceste facilitati,
motiv pentru care accesul la pietele de export si cooperarea regionala in lantul de
aprovizionare al Marii Negre si al Uniunii Europene vor fi esentiale pentru viabilitatea
economica..

Masurile propuse includ:

e Construirea de hale industriale de mari dimensiuni pentru productia si

asamblarea componentelor eoliene (turnuri, pale, nacele, fundatii). Aceste
facilitati vor fi amplasate in perimetre portuare sau in zone industriale
adiacente, ce vor fi identificate in coordonare cu administratiile portuare,
prin procese de planificare spatiala si reglementare urbanistica, in cadrul
Strategiei de Dezvoltare a Transportului Naval (SDTN). Selectarea terenurilor
adecvate si a rutelor de acces catre cheu se va realiza pe baza rezervelor de
teren disponibile, a infrastructurii existente si a masterplanurilor de
dezvoltare portuara. Aceste hale trebuie proiectate si amenajate structural
astfel incat sa permita desfasurarea operatiunilor de ridicare si manipulare
grea. Echipamentele specializate (precum macaralele sau platformele
mobile) vor fi, de regula, furnizate si operate de dezvoltatorul proiectului
eolian offshore sau de contractantii acestuia, in functie de configuratia
proiectului.
Alocarea spatiala detaliata a acestor facilitati va fi definita in studiile tehnice
ulterioare. Modernizarea si extinderea santierelor navale existente (ex.
Mangalia, Galati, Braila) pentru a putea sustine atat constructia de nave
tehnice specializate, cat si fabricarea de subcomponente pentru turbine
offshore.

e Zone logistice integrate 1in proximitatea cheiurilor, care sa permita
manipularea pieselor agabaritice si pregatirea lor pentru transport offshore.

e Facilitati de depozitare securizate si protejate pentru componentele
voluminoase si sensibile, in conditii conforme standardelor europene de
siguranta si mediu.

e Centre de mentenanta si testare pentru echipamente, care sa asigure
verificarea si intretinerea componentelor inainte de instalare.

o Crearea de clustere industriale regionale in jurul porturilor cheie (Constanta,
Galati-Braila, Tulcea), prin atragerea investitiilor private si integrarea IMM-
urilor in lantul valoric al energiei eoliene offshore.

Implementarea acestor masuri va transforma porturile romanesti in hub-uri
industriale integrate, capabile sa deserveasca atat piata interna, cat si exportul de
echipamente si servicii catre statele vecine din bazinul Marii Negre si catre piata
europeana.

Una din cele 12 masuri include in Planul de actiune pentru implementarea Strategiei
de dezvoltare a transporturilor navale 2025 - 2030 se refera la dezvoltarea porturilor ca
noduri multimodale de transport. In acest sens, pentru a asigura un plan strategic si pe
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termen lung pentru modernizarea porturilor romanesti si pentru a le alinia cu imperativele
strategice ale decarbonizarii, digitalizarii si rezilientei lanturilor de aprovizionare,
administratiile portuare vor formula planuri de dezvoltare strategica in loc de procesul
actual de planificare pe termen scurt si ad hoc. Planurile de dezvoltare a porturilor au
scopul de a oferi responsabililor cu elaborarea de politici, dezvoltatorilor de infrastructura,
operatorilor de terminale, utilizatorilor portului si comunitatii mai largi a portului un
document de planificare de referinta si un instrument de sprijin decizional pentru
planificare, investitii, crestere si dezvoltare, o componenta importanta a acestora fiind
analiza potentialului de diversificare a operatiunilor portuare si a fluxurilor de marfuri
operate.Totodata, adoptarea SDTN prin hotarare de guvern va permite finantarea din
fonduri europene si a altor proiecte de investitii pentru dezvoltarea porturilor romanesti,
in acest sens una din directiile de dezvoltare fiind promovarea cercetarii si educatiei in
domeniul transportului naval, prin extinderea programelor pentru a cuprinde si alte
domenii noi, cum ar fi tehnologia offshore.

5.3. Imbundtdtirea conectivitdtii — rutierd, feroviard, fluviald

Portul Constanta este cel mai important port maritim al Romaniei si cel mai mare
port la Marea Neagra, reprezentand totodata un nod de tranzit major ce face legatura intre
Europa de Vest si Est-Centrala cu Asia Centrala si Orientul Indepartat si avand o amplasare
geografica strategica, beneficiind de conexiuni cu Dunarea, cu autostrada A2 si cu reteaua
de cale ferata.

Portul Constanta, impreuna cu zonele Midia si Mangalia, asigura acces direct la rutele
maritime regionale si internationale. Constanta este un complex portuar de mare
adancime, asigurand un pescaj de pana la -19 m, cu o suprafata totala de 3.960 ha si o
capacitate anuala de operare de 100 milioane de tone. Portul gazduieste unele dintre cele
mai aglomerate terminale de marfa din regiune, inclusiv cel mai mare terminal de
containere din Marea Neagra si cel mai mare terminal de export de cereale din UE.

in contextul dezvoltarii viitoare a pietelor de export, Dundrea ramane un coridor
important pentru transportul general de marfuri si pentru logistica industriala, contribuind
la reducerea congestmnarn rutiere si a emisiilor prin oferirea unei alternative sustenabile
de transport pe cai navigabile interioare.in cazul energiei eoliene offshore, ins3,
componentele principale ale turbinelor (precum palele, turnurile si fundatiile) sunt
fabricate si asamblate in zonele portuare si transportate exclusiv pe mare, fie direct catre
parcurile eoliene offshore, fie catre alte porturi de marshalling. Prin urmare, dezvoltarea
infrastructurii fluviale si feroviare ramane relevanta in principal pentru logistica auxiliara,
transportul materialelor si mobilitatea fortei de munca, completand sistemul de transport
maritim, fara a-l inlocui.Celelalte porturi situate pe reteaua TEN-T pot juca, de asemenea,
un rol de sprijin in lantul logistic extins, in special pentru industriile auxiliare, activitatile
de pre-asamblare a componentelor sau pentru viitoarele operatiuni din lantul de
aprovizionare aferente dezvoltarii energiei eoliene offshore.

De-a lungul Dunarii si a canalelor navigabile din Romania exista 30 de porturi, 8 fiind
situate pe TEN-T centrald. in multe porturi infrastructura rutiera si feroviara este veche,
prost intretinuta, necorespunzand cerintelor transportatorilor. 12 dintre porturile dunarene
din Romania nu au inca conexiuni la reteaua feroviara. Dintre acestea, doar un numar
limitat — in special Galati, Braila si Tulcea — dispun de capacitati industriale, potential
intermodal si proximitate fata de Marea Neagra, care le fac relevante pentru logistica si
transportul componentelor aferente energiei eoliene offshore. Celelalte porturi dunarene
deservesc preponderent fluxuri regionale de marfa si au o aplicabilitate redusa pentru
dezvoltarea offshore wind. Intretmerea necorespunzatoare infrastructura invechita, lipsa
legaturilor multimodale si procedunle lente de manipulare a fluxurilor existente reduce
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atractivitatea acestor porturi pentru potentiali utilizatori, daunand competitivitatii pe
termen lung a transportului naval de marfuri si limitand potentialul de dezvoltare
intermodala. Aceste conditii au dus la subutilizarea capacitatilor portuare pentru cele mai
multe dintre porturi dunarene. in absenta unor investitii de modernizare, porturile ar putea
sfarsi prin a fi inchise sau trecute in conservare. Prin urmare, este necesara modernizarea
infrastructurii existente a porturilor pentru a imbunatati operarea eficienta si eficace a
navelor fluviale si a terminalelor de transfer rutier-fluvial si/sau feroviar-fluvial pentru a
sustine politicile europene de crestere a ponderii transportului naval de marfuri.

Transportul intermodal nu este foarte dezvoltat in Romania cu exceptia transportului
de containere din portul Constanta, in special din cauza dificultatii de a identifica
amplasamente adecvate si moderniza terminalele de transport intermodal de marfuri.
Infrastructura terminalelor intermodale existente (majoritatea publice) este veche,
sistemele sunt depasite si nu sunt adaptate la evolutia cererii. Numarul limitat si
capacitatea terminalelor actuale de marfa restrange posibilitatea de a atrage noi piete care
sa permita transportului feroviar sa concureze mai eficient cu transportul rutier, mai ales
pentru fluxurile intermodale. Acest lucru a dus la evolutia defavorabila a transportului de
marfuri in containere in Romania, in comparatie cu tendintele mondiale.

Cele trei zone ale Portului Constanta au urmatoarele caracteristici:
1. Zona Constanta
e Suprafata totala a domeniul portuar: 1.313 ha
Lungimea cheurilor: 32.000 m
Front de operare: 32.000 ml (156 dane) din care:
a) 25.231 ml (123 dane) marfuri generale;
b) 615 ml (3 dane) RO - RO;
c) 205 ml (1 dana) ferryboat;
d) 205 ml (1 dane) pasageri
e) 5.740 ml (28 dane) asteptare

2. Zona Midia
e Suprafata totala a domeniul portuar: 234 ha
e Lungimea cheurilor: 2.240 m
e Front de operare: 1.565 ml (11 dane) din care:
e a) 191 ml (2 dane) marfuri generale
e b) 736 ml (5 dane) produse petroliere
e () 638 ml (4 dane) animale vii

3. Zona Mangalia

e Suprafata totala a domeniul portuar: 27,5 ha
Lungimea cheurilor: 524 m
Front de operare: 524 ml (3 dane) din care:
a) 419 ml (2 dane) marfuri generale
b) 105 ml (1 dana) nave tehnice

Reteaua porturilor situate pe sectorul Dunarii maritime cuprinde mai multe facilitati
portuare si terminale de la Sulina la Braila. Aceasta sectiune a Dunarii permite intersectia
cailor navigabile fluviale si maritime cu porturi majore care deservesc nave maritime, barje
si slepuri fluviale. Porturile de-a lungul Dunarii maritime includ cele 3 complexe portuare
principale Tulcea, Galati si Braila, precum si zona Sulina, alte porturi secundare si
debarcadere mici, care functioneaza in mare parte sub managementul si supravegherea
Administratiei Porturilor Dunarii Maritime (APDM).
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Portul Galati este cel mai mare port fluvio-maritim de pe Dunare si al doilea port ca
marime din Romania. Cu o suprafata de 864.000 m? si peste 55 de dane operationale, portul
Galati cuprinde trei facilitati portuare principale: Portul Docuri Galati este o facilitate
portuara combinata de bazin si cheuri la Dunare, cu o lungime totala a cheiurilor de 1.540
m si un pescaj maxim de 7,5 m, Portul Bazinul Nou Galati este cea mai noua facilitate
portuara combinata de bazin si cheiuri la Dunare cu o lungime totala a cheiurilor de 2.040
m si un pescaj de 7,01 m, si Portul Mineralier Galati cu un cheu liniar la Dunare de 2.000 m
cu pescaj intre 3,5 m si 7,5 m. Toate zonele portuare sunt bine conectate cu calea ferata
si la sistemul rutier, Portul Mineralier fiind de asemenea deservit cu benzi transportoare.
Restrictia de pescaj pentru navele maritime care acceseaza Portul Galati este determinata
de adancimea canalului de navigatie de la Bara Sulina. Galati este cel mai mare centru
industrial din Romania pentru productia si exportul de otel si al 2-lea ca marime pentru
constructia si repararea navelor. Portul Galati este, de asemenea, un hub pentru
manipularea si depozitarea cerealelor. Luate impreuna, cele doua tipuri de marfuri acopera
peste 90% din activitatea de manipulare in port, restul fiind reprezentat de marfuri
generale si carburanti. O noua facilitate de Platforma Multimodala este in prezent in curs
de dezvoltare la Galati cu scopul de a deservi traficul de tranzit al marfurilor
containerizate.

Facilitatile portului includ macarale plutitoare si echipamente mobile. Portul Galati
opereaza trafic de marfa pe rute externe (import, export si tranzit) si rute interne
(cabotaj). Amplasarea sa este extrem de favorabila pentru transbordarea marfurilor pentru
distante lungi, acesta fiind un hub multimodal pentru schimbul de marfuri intre tarile cu
iesire la Marea Neagra si tarile Europei Centrale. in prezent marfa vrac (mmereu pentru
Combinatul Siderurgic Mlttal cereale, fier vechi, materiale de constructii, etc.) reprezinta
cea mai mare parte a cotei de trafic. Traficul de bunuri generale si containerizate este
sporad1c principalele obstacole fiind de naturd tehnica si economica. In ultima perioada
insa, in contextul Solidarity Lanes se constata o intensificare a activitatilor de transport
cereale, produse siderurgice si marfuri generale. Terminalul multimodal aflat in faza de
constructie reprezinta un avantaj competitional important al portului care va putea jucat
un rol deosebit in traficul de marfuri in regiune spre si dinspre Europa, spre si dinspre Marea
Neagra.

Tn cadrul SDTN, obiectivul operational este de modernizare a infrastructurii portuare
existente si dezvoltarea de noi facilitati pentru cresterea atractivitatii sectorului naval. in
ceea ce prlve§te prognoza de trafic, Portul Gala’g va inregistra cel mai ridicat nivel al
traficului dintre porturile situate pe Dunarea Maritima.

Portul Braila, care se afla la doar 20 km in amonte de Galati, este al doilea cel mai
mare port de pe Dunarea maritima, cu o suprafata de aproximativ 415.000 m?. Braila este
un port cu aproximativ 25 de dane si alte debarcadere si structuri de acostare care se intind
pe ambele maluri ale Dunarii. Cu toate acestea, principalele operatiuni sunt concentrate
in bazinul docurilor portului Braila si in zona veche a portului cu deschidere la Dunare, cu
o lungime combinata a cheiurilor de 330 m si pescaj de pana la 7 m. Principalele marfuri
manipulate in portul Braila sunt produsele minerale, cereale, produse din lemn si
ingrasaminte, dar portul a pierdut o mare parte din activitatea sa de marfuri in favoarea
Constantei si Galatiului, dovada fiind declinul traficului sau maritim de marfuri care
aproape s-a injumatatit in ultimul deceniu in comparatie cu volumele de varf din perioada
anilor 2010 - 2011.

Obiectivul operational inclus in cadrul SDTN este de modernizare a infrastructurii
portuare existente si dezvoltarea de noi capacitati de stocare a produselor agricole.
Interventiile necesare pentru atingerea acestui obiectiv vizeaza atat dezvoltarea de noi
capacitatii de stocare, cat si echipamente de incarcare - descarcare rutier/feroviar - naval.
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De asemenea se propune o modernizare a capacitatilor feroviare si a infrastructurii rutiere
din port si de acces.

Analiza de trafic a aratat ca porturile Braila si Galati inregistreaza un nivel
aproximativ egal de cereale, dar Portul Braila pare a fi mai degraba orientat spre aceasta
categorie de marfuri. Prognoza in scadere este generata de reducerea productivitatii
solurilor ca efect al schimbarilor climatice. In ceea ce priveste traficul de minerale, din
informatiile disponibile nu este clar daca in Portul Braila sunt manipulate minereuri sau
materiale de constructii, avand in vedere ca, din punct de vedere statistic, cele doua tipuri
de marfuri sunt tratate cumulat.

Portul Braila este utilizat ocazional pentru produse metalice si carbune, traficul fiind
in cantitati mici si, prin urmare, ignorat in cadrul prognozei, cu atat mai mult cu cat,
incepand cu anul 2033, traficul de carbune in porturi va scadea considerabil ca urmare a
strategiei Romaniei de a nu mai utiliza carbune pentru producerea de energie termica.

Tulcea este cel mai mic port maritim de pe Dunare din punct de vedere al volumului
de marfa, in ciuda faptului ca portul si orasul Tulcea dispun de mai multe structuri de
acostare care se intind de ambele maluri ale fluviului Dunarea. Operational, portul Tulcea
poate fi impartit in trei zone portuare principale: zona de Faleza cu mai multe puncte de
acostare pentru nave de pasageri si de agrement, portul Comercial pentru manipularea
marfurilor generale si portul Industrial pentru marfuri vrac si materii prime. O mare parte
din volumele manipulate prin portul Tulcea consta in produse din otel, materii prime si
materiale de constructii.

Obiectivul operational este cresterea atractivitatii portului prin modernizarea
infrastructurii portuare existente. Interventiile vizeaza dezvoltarea infrastructurii pentru
marfuri generale si pentru transportul de pasageri.

n cadrul SDTN, este prevazuta realizarea unui master plan integrat sau cel putin a
unei analize cost-beneficiu globale pentru porturile Galati, Braila si Tulcea. Aceasta va lua
in considerare investitiile recent realizate, cele in curs, precum si cele previzionate (un
proiect global), tinand cont de previziunile de trafic integrate.
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Indicator

Galati

Braila

Tulcea

Apartenenta retea de
transport

TEN-T Core (retea
nationala primara)

TEN-T Comprehensive
(retea nationala primara)

TEN-T Comprehensive
(retea nationala primara)

Suprafata totala a 86,5 ha 41,5 ha 6,3 ha
teritoriului portuar
Lungimea cheurilor 7.065 m 3.298 m 2.500 m

Capacitate actuala de
operare

6.800 mii tone/an

3.100 mii tone/an

2.000 mii tone/an

Front de operare

7.000 ml (56 dane)

2.560 ml (25 dane)

812 ml (6 dane)

Accesibilitate rutiera

infrastructura de drum
national (1+1):
DN 22B: Macin - Braila -
Galati
DN 2B: Giurgiulesti (MD) -
Galati
DN 24D: Barlad - Galati
DN 25: Tecuci - Galati
DN 26: Husi - Oancea -
Galati

Drum Expres DEx Braila -
Galati - in constructie, cu
termen de finalizare 2025
Drum TransRegio Tudor
Vladimirescu - Galati (+
drum de legatura la DEx
Braila - Galati + VO
Galati) - termen de
implementare 2027

infrastructura de drum
national (1+1):
DN 21: Calarasi - Slobozia
- Braila
DN 22: Ramnicu Sarat -
Braila
DN 23: Focsani - Braila
DN 2B: Buzau - Braila
DN 22B: Macin - Braila -
Galati

Drum Expres DEx Braila -
Galati - in constructie, cu
termen de finalizare 2025

Drum Expres DEx Focsani
- Braila -termen de
finalizare 2030

Drum Expres DEx Buzau -
Braila

infrastructura de drum
national (1+1):
DN 22: Constanta - Tulcea
- Braila
DN 22A: Tulcea - Harsova

Drum de mare viteza
Constanta - Tulcea -
Braila - in pregatire, cu
termen de finalizare post
2030

Accesibilitate feroviara

cale ferata dubla
electrificata - CF 700:
Bucuresti - Buzau - Braila
- Galati
cale ferata simpla
neelectrificata - CF 700:
Galati - Giurgiulesti (MD)
cale ferata dubla
electrificata - CF 704:
Marasesti - Tecuci - Galati
cale ferata simpla
neelectrificata - CF 703:
Barlad - Galati
Coridor feroviar TEN-T
Comprehensive - propus
pentru reinnoire Buzau -
Braila - Galati (131 km -
implementare 2030)

cale ferata dubla
electrificata - CF 700:
Bucuresti - Buzau - Braila
- Galati

cale ferata simpla
neelectrificata - CF 804:
Medgidia - Tulcea

5.4. Consolidarea functiei strategice a porturilor

Porturile din Romania fac parte din reteaua europeand TEN-T. in functie de
importanta acestora, se clasifica in porturi care apartin retelei TEN-T Core (Centrala),
respectiv retelei TEN-T Comprehensive (Globala). Asa cum este prevazut in regulamentele
europene (Regulamentul UE nr. 1315/2013) , Reteaua TEN-T Comprehensive va asigura
accesibilitatea si conectivitatea tuturor regiunilor din UE, iar Reteaua TEN-T Core va consta
in partile retelei globale cu cea mai mare importanta strategica pentru atingerea
obiectivelor de dezvoltare a TEN-T, care conecteaza cele mai importante noduri urbane si
de alt tip (cum ar fi porturile, aeroporturile si punctele de trecere a frontierei).

Cele 6 porturi care apartin retelei TEN-T Core sunt:
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- Pe Dunare (din amonte in aval) - Drobeta-Turnu Severin, Calafat, Giurgiu, Cernavoda,
Galati
- La Marea Neagra - Constanta

Porturile care apartin retelei TEN-T Comprehensive sunt:
a) Pe Dunare (din amonte in aval) - Moldova Veche, Oltenita, Calarasi, Braila, Tulcea,
Macin, Mahmudia, Sulina
b) Pe canale navigabile - Bucuresti (1 Decembrie), Medgidia, Basarabi, Ovidiu

In ceea ce priveste rolul in dezvoltarea industriei eoliene off-shore, porturile trebuie
privite ca noduri industriale si logistice capabile sa sprijine toate fazele ciclului de viata al
parcurilor eoliene: fabricatie, depozitare, asamblare, testare, instalare, operare,
mentenanta si dez66afectare. Pe baza caracteristicilor tehnice actuale si a accesibilitatii,
Portul Constanta, impreuna cu complexul Galati-Braila, sunt preconizate sa actioneze ca
hub-uri principale pentru logistica si productia aferenta energiei eoliene offshore in
orizontul 2026-2028, datorita adancimii, capacitatii portuare, infrastructurii existente si
conectivitatii multimodale. Celelalte porturi vor fi integrate gradual, in functie de
potentialul lor si de evolutia portofoliului national de proiecte offshore.

Tn acest sens, se propune conceptul de ,,Port Industry” - complex industrial si logistic
cu infrastructura si echipamente specializate, bazat pe o guvernanta pentru
sustenabilitate. De asemenea, se poate lua in considerare o specializare a porturilor, in
functie de rolul acestora: porturi de productie, de instalare, de operare/mentenanta,
porturi multifunctionale.

Alegerea scenariului de investitii se va face in urma analizei particularitatilor fiecarui
port-suport. In acest sens, analiza va lua in considerare urmatoarele dimensiuni:

1. Caracteristici fizice - adancime port, lungime cheuri, suprastructura disponibila,

capacitate portanta dane, disponibilitate echipamente de manipulare etc.

- 2. Configuratia portului - zone de productie, depozitare, pregatire, testare,
extindere, birouri, heliport, facilitati pentru hidrogen/amoniac verde.

- 3. Conectivitate - proximitate fata de parcuri eoliene, furnizori, infrastructura
rutiera/feroviara, acces maritim adecvat.

- 4. Operarea portului - disponibilitate functionare cu program 24/7, existenta fortei
de munca specializate, capacitatea de a asigura schimb de informatii intre entitati,
managementul echipelor si furnizorilor, masuri de securitate si sanatate in munca

- 5. Optimizarea performantei port - parc eolian - distanta optima, costuri, controlul
stocurilor, alegerea tipului de nava, timpi de incarcare/transport.

- 6. Guvernanta pentru sustenabilitate - investitii pentru asigurarea productiei de
energie regenerabila, disponibilitatea incarcarii cu energie electrica la cheu (OPS),
monitorizarea impactului asupra mediului inconjurator, dotarea cu echipamente
nepoluante, politici de reducere si reciclare a deseurilor, evaluarea conform
indicatorilor de sustenabilitate.

Pe baza studiului ,,Green Port Industry to Support the Offshore Wind Sector: A Proposal
Framework” (Godeiro et al., 2024, MDPI Energies?), precum si a ghidurilor internationale
(NYSERDA, U.S. DOE, ORE Catapult>®7), se recomanda urmatorii parametri tehnici

4 Godeiro, R. et al. (2024). Green Port Industry to Support the Offshore Wind Sector: A Proposal Framework. Energies,
MDPI.

> NYSERDA (2022). New York State Port Infrastructure Assessment.

6 ORE Catapult (2021). Ports for Offshore Wind: Technical Specification Guidance.

7 U.S. Department of Energy (DOE), Offshore Wind Port Readiness Assessment.
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orientativi pentru porturile care vor sprijini activitatile din domeniul energiei eoliene
offshore:

Caracteristici comune ale porturilor de sprijin pentru offshore wind:

« Capacitate portanta la cheu: >10 t/m? (cu tinta de 20-30 t/m? in zona de operare si
10-15 t/m2 in zonele de depozitare).

« Capacitate de ridicare grea: >400 t in prezent, extensibila la 600-1.000 t in functie
de producatorul de echipamente (OEM) sau de strategia de ridicare.

« Adancime (proiectata/draft): >10 m (tinta 12 m pentru accesul navelor de instalare -
WTIV - sau al navelor mari pentru cabluri), cu canal si bazin de manevra adecvate.

« Zone de manipulare si pregatire: 10-30+ ha compacte, plane, fara obstacole, cu rute
directe pentru SPMT si fara limitari de inaltime.

« Manipulare orizontala: Preferata pentru siguranta si eficienta; facilitatile Ro-Ro sunt
optionale daca imbunatatesc fluxurile operationale.

« Acces si conectivitate: Drumuri capabile pentru transporturi grele si agabaritice,
conexiuni feroviare acolo unde este relevant (ex. pentru fluxurile de otel), si rute
scurte, fara conflicte, intre poarta de acces si cheu.

Acesti parametri ofera un reper de baza pentru evaluarea si prioritizarea investitiilor
portuare, in concordanta cu cerintele de dezvoltare ale sectorului eolian offshore.
Analiza acestor particularitati va fi facuta in cadrul planurilor de dezvoltare a fiecarui
port, eligibilitatea finantarii acestor documente fiind data de Strategia de Dezvoltare a
Transporturilor Navale.

6. Sprijin guvernamental si inter-institutional

6.1. Cooperare intre ministere (Transporturi, Energie, Economie)

Ministerul Energiei, in cadrul competentelor sale, colaboreaza interinstitutional si
interministerial pentru aplicarea prevederilor Legii nr. 121/2024, cu respectarea politicilor
energetice nationale si europene. Colaborarea are in vedere integrarea proiectelor eoliene
offshore in Strategia Energetica a Romaniei, consolidarea securitatii energetice si
dezvoltarea lantului valoric industrial si de servicii.

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, avand responsabilitatea coordonarii politicilor
de transport si logistica, coopereaza cu ministerele, autoritatile publice centrale si locale,
precum si cu administratiile portuare, pentru a sprijini dezvoltarea proiectelor de energie
eoliana offshore. Prioritatile includ adaptarea si modernizarea infrastructurii portuare,
integrarea acesteia in strategiile nationale de transport si asigurarea conditiilor logistice
necesare constructiei, montajului si exploatarii centralelor electrice eoliene offshore.

Ministerul Apararii Nationale, 1in exercitarea atributiilor sale, colaboreaza
interinstitutional si coopereaza, cu prezervarea obiectivelor si politicilor sale in domeniul
apararii, cu celelalte ministere si organe de specialitate ale administratiei publice centrale
si cu alte institutii si autoritati publice, cu structurile politico-militare si de conducere
militara ale altor state, precum si ale organizatiilor internationale la care Romania este
parte, cu operatori economici, cu alte asociatii profesionale sau organizatii
neguvernamentale, in conditiile legii.

ACROO coopereaza cu celelalte autoritati implicate in implementarea Legii 121/2024, atat
in mod direct prin infiintarea grupurilor de lucru sau prin notificari prevazute in lege, cat
si indirect, prin intermediul dezvoltatorului.

N Colaborare cu ACROO privind infrastructura
Institutie
! onshore
ANRE racordare la SEN, validare fluxuri
energetice
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avize pentru traversare zone sensibile la
landfall

Includerea in strategia de dezvoltare a
porturilor / Modernizarea si repararea
infrastructurii portuare

autorizarea  executiei  lucrarilor de
constructii

autorizatii de construire si avize urbanistice
locale

Ministerul Mediului / APM

Ministerul Transporturilor /
Administratii portuare

INSPECTORATUL ISC

UAT-uri (primarii, CJ)

Pentru clarificarea  responsabilitatilor institutionale se propune semnarea de
Memorandumuri de Intelegere (MoU) intre ministere, care sa reglementeze coordonarea
si implementarea masurilor prevazute in Legea 121/2024.

Cooperarea interministeriala si interinstitutionala dintre Ministerul Energiei, Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii, Ministerul Apararii Nationale, ACROO si celelalte institutii
relevante constituie un mecanism esential pentru aplicarea coerenta si eficienta a
prevederilor Legii nr. 121/2024. Aceasta coordonare contribuie atat la asigurarea securitatii
energetice si a intereselor de aparare ale Romaniei, cat si la dezvoltarea infrastructurii si
a capacitatilor industriale necesare implementarii proiectelor de energie eoliana offshore,
sprijinind atingerea obiectivelor nationale si europene de tranzitie energetica.

De asemenea, pe parcursul etapelor de dezvoltare si modernizare a infrastructurii portuare,
pot fi instituite formate flexibile de cooperare interinstitutionala, cu rol operational, in
special din perspectiva preventiva si anticipativa, precum si pentru gestionarea riscurilor
de securitate.

6.2. Finantare — UE (CEF ), buget national

Majoritatea proiectelor de infrastructura a porturilor identificate au fost finantate
din fonduri ale Uniunii Europene si de la bugetul de stat. Implementarea proiectelor viitoare
se va baza in mare masura pe sprijinul financiar obtinut in cadrul Cadrului Financiar
Multianual al CE 2021 - 2027.

Astfel, implementarea masurilor prevazute in prezentul Plan va necesita mobilizarea
unor resurse financiare multiple, provenind atat din fonduri europene, cat si din alocari de
la bugetul national.

in ceea ce priveste finantarea europeana, vor fi avute in vedere programe precum:

e Mecanismul pentru Interconectarea Europei (CEF) - componenta de transport si

energie, pentru proiecte de infrastructura portuara strategica, conectivitate
logistica si facilitati de manipulare a componentelor pentru centralele electrice
eoliene offshore, gestionata de Agentia Executiva Europeana pentru Clima,
Infrastructura si Mediu (CINEA) (https://cinea.ec.europa.eu ). Programul acorda
granturi pentru studii si lucrari privind infrastructura strategica de transport si
energie. Apelurile de propuneri sunt lansate periodic in cadrul programelor de
lucru CEF Transport si CEF Energy, cu rate de cofinantare de pana la 50% pentru
lucrari, respectiv. mai mari pentru proiecte transfrontaliere sau pentru
dezvoltarea infrastructurii pentru combustibili alternativi. In Romania,
depunerea proiectelor si coordonarea nationala sunt asigurate de Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii si Ministerul Energiei, in functie de
componenta.

« Fondul pentru Modernizare - un instrument financiar al UE care sprijina 10 state

membre cu venituri mai mici, inclusiv Romania, pentru a-si moderniza sistemele
energetice si a-si imbunatati eficienta energetica, gestionat de Banca Europeana
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de Investitii (BEIl), sub supravegherea Comisiei Europene si a statelor membre
participante (https://www.eib.org/en/products/mandates-partnerships/moder-
nisation-fund ). Acesta sprijina zece state membre cu venituri mai mici, inclusiv
Romania, in modernizarea sistemelor energetice si imbunatatirea eficientei
energetice. Fondul este finantat din veniturile obtinute din licitarea a 2% din
certificatele de emisii de gaze cu efect de sera (ETS) la nivelul UE pentru perioada
2021-2030. Romania beneficiaza de o alocare de aproximativ 12% din totalul
acestor fonduri, estimata la peste 15 miliarde EUR. Apelurile de propuneri de
investitii sunt lansate in mod continuu, iar coordonarea nationala este asigurata
de Ministerul Energiei, care evalueaza si transmite proiectele eligibile catre
Banca Europeana de Investitii si Comisia Europeana pentru aprobare.

Prin componenta CEF transport pot fi finantate mai multe tipuri de investitii in porturi,
cum ar fi:

o dezvoltarea infrastructurii portuare: lucrari de modernizare si extindere a
porturilor, cum ar fi dragarea cailor navigabile, consolidarea digurilor si
imbunatatirea terminalelor.

« modernizarea retelei de transport rutier si feroviar

 investitii in proiecte "verzi", cum ar fi cele pentru dezvoltarea infrastructurii
pentru combustibili alternativi, (puncte de reincarcare electrica pentru nave,
infrastructura de alimentare cu hidrogen sau gaz natural lichefiat (GNL) si sisteme
de stocare a energiei).

in plus, Fondul pentru Modernizare finanteaza productia de energie din surse
regenerabile, investitii pentru cresterea eficientei energetice, pentru modernizarea
retelelor energetice, precum si proiecte care au ca obiectiv dezvoltarea infrastructurii de
stocare a energiei.

De asemenea, se va analiza oportunitatea utilizarii altor surse de finantare
europene, inclusiv fonduri structurale si de coeziune, in functie de eligibilitatea proiectelor
propuse si de disponibilitatea liniilor de finantare.

In paralel, vor fi analizate posibilitatile de asigurare a unei cofinantari din bugetul
national, prin identificarea liniilor bugetare relevante la nivelul ministerelor de resort
si/sau prin alocari bugetare speciale dedicate dezvoltarii infrastructurii portuare in
contextul tranzitiei energetice.

Un grup nou de lucru interministerial va avea responsabilitatea de a coordona
procesul de identificare a surselor de finantare adecvate pentru fiecare masura, in corelare
cu termenele si etapele de implementare prevazute in Planul de Masuri.

6.3. Mecanisme de guvernantd si monitorizare

Implementarea masurilor prevazute in prezentul Plan necesita un cadru de
guvernanta integrat, care sa asigure coordonarea eficienta a tuturor institutiilor implicate
si 0 monitorizare continua a stadiului proiectelor de dezvoltare a infrastructurii portuare
pentru energia eoliana offshore.

Pentru a asigura o implementare eficienta si o monitorizare permanenta, va fi constituit
un grup dedicat de coordonare si monitorizare, format din reprezentanti ai acelorasi
institutii participante in grupul de lucru interministerial prevazut la art. 47 din Legea nr.
121/2024, dar cu un mandat operational distinct.

Acest grup va functiona ca o structura tehnica de coordonare, concentrata pe
monitorizarea progresului, facilitarea schimbului de date intre autoritati si asigurarea
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alinierii dezvoltarii infrastructurii portuare si eoliene offshore cu obiectivele strategice
nationale.
Principalele atributii vor fi:

o Coordonarea procesului de elaborare si promovare a proiectelor specifice, in
corelare cu sursele de finantare identificate (Mecanismul pentru Interconectarea
Europei - CEF, Planul National de Redresare si Rezilienta - PNRR, bugetul national).

« Facilitarea cooperarii intre autoritatile de resort (Ministerul Energiei, Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii, Administratiile Portuare, Ministerul Finantelor,
Ministerul Investitiilor si Proiectelor Europene).

e Urmarirea implementarii masurilor asumate prin Plan, pe baza unor indicatori de
performanta clar definiti (KPl), precum: pregatirea de proiecte, aprobarea de studii
de fezabilitate, grad de absorbtie a finantarilor si etapele de pregatire a
infrastructurii portuare. Un rezumat al acestor indicatori si rapoartele anuale de
progres vor fi facute publice, pentru a asigura transparenta procesului. ..

o Corelarea Planului de Masuri cu alte initiative nationale si europene relevante
(strategii de dezvoltare portuara, Planul National Integrat Energie si Schimbari
Climatice - PNIESC, politici de transport sustenabil etc.).

De asemenea, se va avea in vedere stabilirea unui mecanism de raportare anuala a
progresului Planului catre Guvern, precum si a unui cadru de dialog permanent cu sectorul
privat si actorii implicati in lantul valoric al energiei eoliene offshore. Termenii de
referinta ai acestui grup vor defini procedurile de coordonare, responsabilitatile privind
schimbul de date si modelele standardizate de raportare catre Guvern.

7. Calendar de implementare

Implementarea masurilor prevazute in cadrul Planului necesita o etapizare clara,
care sa permita atat alinierea la obiectivele strategice europene, cat si adaptarea treptata
a porturilor romanesti la cerintele industriei eoliene offshore. Calendarul de implementare
se structureaza pe trei orizonturi de timp: termen scurt (0-12 luni), termen mediu (1-3 ani)
si termen lung (3-5 ani), fiecare cu obiective si actiuni specifice.
Pentru a asigura masurabilitatea si o urmarire eficienta a progresului, Planul va include si repere
calendaristice (milestones) datate, precum:
e finalizarea studiilor de fezabilitate si a evaluarilor portuare (pana la sfarsitul anului 2026);
e lansarea primelor licitatii pentru modernizarea porturilor si a facilitatilor logistice offshore (pana la mijlocul
anului 2027);
e inceperea lucrarilor de constructie sau modernizare a primelor dane heavy-lift si a zonelor de depozitare
(pana la sfarsitul anului 2028);
e punerea in functiune a primei dane dotate cu sistem de alimentare electrica la cheu (OPS) si infrastructura
digitala (pana in 2029);
¢ obtinerea capacitatii operationale complete pentru cel putin un hub portuar dedicat activitatilor eoliene
offshore (pana in 2030).

Acest calendar va fi detaliat suplimentar intr-o anexa dedicata Planului si va fi actualizat anual, in functie de
progresul proiectelor si de disponibilitatea finantarii.

7.1. Etape pe termen scurt (0—12 luni) — evaluare infrastructurd, studiile de

fezabilitate, alinierea reglementarilor
In prima etapa, accentul cade pe pregatirea cadrului institutional si tehnic necesar
pentru demararea proiectelor.
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Finalizarea evaluarii infrastructurii existente in porturile-cheie (Constanta, Galati,
Braila, Midia, Mangalia).

Lansarea studiilor de fezabilitate si de impact asupra mediului pentru adaptarea
porturilor la cerintele industriei eoliene offshore.

Stabilirea cadrului interinstitutional pentru coordonare si emiterea primelor
reglementari tehnice specifice.

Identificarea surselor de finantare disponibile (PNRR, CEF, InvestEU).

Organizarea consultarilor cu operatorii portuari, cu potentialii investitori privati, si
operatorii/sau contractorii/ furnizorii de servicii cu expertiza si experienta in
sector.

Identificarea porturilor eligibile pentru sustinerea investitiilor, pe baza unor
criterii obiective, precum: lungimea si adancimea danelor, capacitatea
portanta, accesibilitatea la mare deschisa, existenta spatiilor de depozitare si
asamblare, disponibilitatea utilitatilor si potentialul de extindere.

7.2. Termen mediu (1-3 ani) — licitatii, investitii UE, implementare standard
Aceasta etapa presupune trecerea de la planificare la implementare efectiva, prin
initierea proiectelor de infrastructura si consolidarea cooperarii europene.

Lansarea procedurilor de achizitie publica pentru lucrari de modernizare portuara.
Inceperea lucrérilor de constructie/modernizare a zonelor de cheu si hale
industriale.

Implementarea sistemelor digitale portuare (Port Community System, solutii VTMIS
- Sistem de Management si Informare a Traficului Navelor).

Integrarea porturilor in proiectele europene TEN-T si in programele pentru hub-uri
verzi.

Crearea de clustere industriale nationale in jurul porturilor Constanta si Galati
pentru sprijinirea lantului de aprovizionare offshore wind.

7.3. Termen lung (3-5 ani) — operabilitatea porturilor industriale, export

tehnologic

Ultima etapa are ca obiectiv consolidarea capacitatii porturilor romanesti de a opera ca
hub-uri regionale pentru energia eoliana offshore si integrarea acestora in lanturile valorice
europene.

Finalizarea si operationalizarea noilor facilitati industriale portuare pentru
constructia si asamblarea turbinelor offshore.

Cresterea capacitatii logistice multimodale (feroviar, rutier, fluvial) la standarde UE.
Operationalizarea centrelor de mentenanta si servicii pentru parcurile eoliene
offshore.

Pozitionarea Romaniei ca hub regional de export tehnologic si logistic pentru Marea
Neagra.

Integrarea porturilor romanesti in lanturile valorice europene de energie
regenerabila.
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8. Indicatori de performanta

8.1. KPI conexe strategiei UE — digitalizare, emisii reduse, capacitate logistica

multimodald, sandtate si siguranta ocupationala
In vederea cuantificarii nivelului de digitalizare a porturilor, urmatorii indicatori pot
fi luati in considerare:

Ponderea documentelor digitale fata de cele fizice, indicator care masoara gradul
de tranzitie de la procesele bazate pe hartie la cele electronice, cum ar fi
documentele de conformitate, declaratiile vamale si autorizatiile. Se poate
calcula ca procent.

Timpul mediu de procesare a documentelor, care implica masurarea duratei
necesare pentru a procesa un set complet de documente de la o nava sau un
transport.

Rata de utilizare a platformei digitale de management al portului (Port
Community System - PCS) reprezinta procentul de utilizatori (agenti,
transportatori, autoritati) care interactioneaza cu portul prin intermediul unei
platforme digitale unice. O rata de utilizare ridicata sugereaza o adoptare larga
a solutiilor digitale.

Gradul de automatizare a proceselor, tinand cont de numarul mare de procese
portuare (ex: planificarea operatiunilor de incarcare/descarcare, alocarea danei)
care sunt gestionate de sisteme automate, fara interventie umana.

De asemenea, pentru monitorizarea eforturilor de sustenabilitate si de reducere a
amprentei de carbon a porturilor, vor fi masurati urmatorii indicatori:

Emisii de carbon (CO2) pe tona de marfa: Acest indicator leaga emisiile de
volumul de marfuri manipulate. Masurarea se face in tone de CO2 per tona de
marfa si ajuta la evaluarea eficientei energetice a operatiunilor portuare.
Ponderea consumului de energie din surse regenerabile: Procentul de energie
electrica utilizata in port (pentru macarale, cladiri, iluminat etc.) care provine
din surse regenerabile, cum ar fi energia solara sau eoliana.

Disponibilitatea si utilizarea alimentarii cu energie electrica de la mal (Onshore
Power Supply - OPS): Acest indicator masoara cate dane sunt echipate cu sisteme
OPS si care este procentul de nave care le utilizeaza pentru a-si opri
generatoarele diesel in timpul stationarii in port, reducand astfel emisiile locale.
Ponderea vehiculelor electrice in flota interna: Procentul de echipamente de
manevrare a marfurilor (stivuitoare, tractoare) si de vehicule de transport
interne care sunt electrice sau hibride.

In ceea ce priveste dezvoltarea porturilor, acestea trebuie privite ca hub-uri
multimodale, urmatorii indicatori fiind relevanti in masurarea abilitatii porturilor de a
integra eficient diferite moduri de transport (maritim, rutier, feroviar, fluvial).

Ponderea marfurilor transportate pe cale feroviara si fluviala, calculata ca
procent total de marfuri care intra sau ies din port utilizand transportul feroviar
sau cel fluvial, comparativ cu transportul rutier. Un procent mai mare indica o
capacitate multimodala dezvoltata.

Numarul de transporturi feroviare si/sau fluviale per zi/saptamana este un
indicator simplu care masoara frecventa serviciilor de transport ne-rutier
disponibile.

Timpul mediu de stationare a containerelor in terminal. in acest sens, este
relevanta durata medie de timp in care un container ramane in terminal de la
sosire pana la plecare. O durata mai mica sugereaza o fluiditate si o integrare
eficienta intre modurile de transport.

Suprafata disponibila a terminalului intermodal implica masurarea suprafetei
dedicate pentru transferul de marfuri intre diferitele moduri de transport. O
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suprafata mai mare indica o capacitate sporita de a gestiona volume mari de
trafic multimodal.

Pentru a monitoriza nivelul de securitate si protectie a muncii in porturi, se pot

utiliza urmatorii indicatori:

e Numarul de accidente de munca raportate: reprezinta totalul incidentelor
inregistrate intr-o anumita perioada, clasificate pe tipuri si gravitate (usoare,
grave, fatale).

o Rata de frecventa a accidentelor: raportul dintre numarul de accidente si
numarul total de ore lucrate de personalul portuar (se poate calcula la 1.000.000
ore lucrate, conform standardelor internationale).

¢ Numarul de zile pierdute din cauza accidentelor si bolilor profesionale: indica
impactul direct al riscurilor asupra continuitatii activitatii si productivitatii.

e Ponderea personalului instruit in domeniul sanatatii si securitatii muncii:
procentul angajatilor care au urmat programe periodice de formare si instruire
privind siguranta.

e Gradul de implementare a echipamentelor de protectie personala (EPP):
procentul personalului dotat si care utilizeaza echipamente de protectie conform
normativelor.

8.2. Raportari periodice si audit
Pentru a asigura transparenta si credibilitatea implementarii Planului, este necesar un
mecanism clar de raportare si audit. Acesta are rolul de a monitoriza progresul, de a evalua
respectarea standardelor europene si de a adapta planul la schimbarile contextuale.
« Elaborarea de rapoarte semestriale de progres privind stadiul implementarii
masurilor, transmise Ministerului Energiei si Secretariatului General al Guvernului.
o Realizarea unui audit anual independent asupra stadiului investitiilor si al
conformitatii cu standardele europene (sustenabilitate, digitalizare, siguranta).
« Crearea unei platforme digitale de raportare accesibila institutiilor implicate (ME,
MTI, MApN, ACROO) pentru monitorizarea in timp real a proiectelor.
« Corelarea rapoartelor nationale cu indicatorii de performanta ai Strategiei UE pentru
porturi si ai Strategiei industrial-maritime.

8.3. Rolul Grupului de lucru interministerial

Grupul de lucru constituit in baza art. 47 din L121/2024 are ca scop finalizarea unui
PLAN DE MASURI privind utilizarea infrastructurii porturilor romanesti pentru
manufacturarea si constructia de echipamente necesare centralelor electrice eoliene
offshore si aprobarea acestuia prin ordin comun al ministrilor.

Noul grup de lucru interministerial, ce se va constitui in vederea implementarii
prezentului Plan de masuri, are un rol central in coordonarea si monitorizarea
implementarii masurilor. El actioneaza ca un mecanism de guvernanta, facilitand
colaborarea interinstitutionala si asigurand coerenta intre politicile nationale si cele
europene.

o Asigura coordonarea institutionala intre ministerele responsabile si autoritatile

portuare.

¢ Monitorizeaza implementarea masurilor prevazute in calendar si respectarea

termenelor.

« Faciliteaza dialogul cu investitorii privati, operatorii portuari si institutiile europene.

o Propune ajustari ale planului de masuri in functie de evolutia tehnologica, de

cerintele pietei si de contextul geopolitic regional.

o Elaboreaza un raport anual integrat privind progresele si il prezinta Guvernului

Romaniei.
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o Reprezinta Romania in retelele europene de cooperare privind dezvoltarea
infrastructurii portuare pentru energia offshore.

9. Concluzii si recomandari

Prezentul Plan de Masuri, elaborat in baza art. 47 din Legea nr. 121/2024, stabileste
directiile strategice pentru utilizarea infrastructurii porturilor romanesti in sprijinul
dezvoltarii industriei energiei eoliene offshore. Realizarea unui proiect de energie eoliana
offshore necesita existenta unui port local cu adancime adecvata, capacitate portanta,
spatii de manipulare si conexiuni logistice care sa permita constructia, instalarea si
mentenanta turbinelor. In acest scop, porturile din Romania vor necesita lucrari tintite de
modernizare si extindere, pentru a-si putea indeplini rolul in lantul valoric al industriei
offshore si pentru a se alinia standardelor europene privind infrastructura industriala si
logistica. Documentul demonstreaza ca porturile Romaniei pot deveni piloni esentiali ai
tranzitiei energetice, prin adaptarea infrastructurii lor la cerintele acestui nou sector
economic.

Coerenta reglementara a sectorului offshore este esentiala pentru asigurarea unui
cadru clar, sigur si sustenabil pentru dezvoltarea si operarea proiectelor offshore.

In contextul Romaniei, legislatia nationald si europeana aplicabild sectorului
offshore, cu impact asupra utilizarii infrastructurii porturilor romanesti poate cuprinde non-
exhaustiv urmatoarele acte normative :

Legislatia romaneasca:

e Legea 121/2024 privind energia eoliana offshore

e Legeanr. 220/2008 privind regimul deseurilor - reglementeaza gestionarea deseurilor
generate in procesul de dezvoltare si operare a proiectelor eoliene.

e Legeanr. 123/2012 pentru aprobarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 57/2011
privind regimul exploatarii resurselor minerale din perimetrul offshore al Marii Negre
- stabileste cadrul juridic pentru exploatarea resurselor minerale si, in anumite
situatii, poate influenta dezvoltarea proiectelor offshore.

e Legea nr. 123/2012 si alte acte normative referitoare la exploatarea resurselor
offshore (geologie, mediu, siguranta).

e Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 88/2004 privind regimul exploatarii resurselor
offshore in Marea Neagra - reglementeaza autorizarea si regimul juridic al
activitatilor offshore, inclusiv cele pentru energie eoliana.

o Legea energiei electrice nr. 123/2012 - stabileste cadrul pentru producerea,
transportul si furnizarea energiei electrice, inclusiv in sectorul offshore.

Reglementari europene:

e Directiva 2001/77/CE privind promovarea energiei electrice din surse regenerabile,
stabileste cadrul pentru promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile,
inclusiv eolian offshore, si contribuie la obiectivele UE de reducere a emisiilor de
gaze cu efect de sera.

e Directiva 2018/2001/UE (Directiva privind energiei din surse regenerabile - RED II),
inlocuieste si extinde masurile pentru promovarea energiei din surse regenerabile,
incluzand specificatii pentru proiectele eoliene offshore, precum si obiective de
crestere a ponderei energiei din surse regenerabile in mixul energetic european.

o Directiva 2014/89/UE privind planificarea spatiului pentru energie si infrastructura,
stabileste un cadru pentru planificarea spatiului maritim european, inclusiv pentru
zonele de dezvoltare a eolianelor offshore, si asigura coordonarea intre statele
membre.

e Directiva 2014/52/UE privind evaluarea impactului asupra mediului (EIM), impune
evaluarea impactului asupra mediului pentru proiectele de eolian offshore, asigurand
protectia mediului si sanatatii publice.
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e Regulamentul (UE) nr. 347/2013 privind infrastructura pentru combustibili
alternativi, incurajeaza dezvoltarea infrastructurii pentru energia din surse
regenerabile, inclusiv pentru proiectele offshore.

e Directiva 2010/75/UE (Directiva IPPC), reglementeaza autorizarea si gestionarea
activitatilor industriale, inclusiv instalatiile pentru eolian offshore, pentru a reduce
impactul asupra mediului.

e Regulamentul (UE) nr. 1316/2013 privind Fondul pentru o tranzitie justa, ofera
finantare si suport pentru tranzitia catre energie curata, inclusiv proiecte eoliene
offshore.

o Directiva (UE) 2022/2557 (Directiva CER) privind rezilienta entitatilor critice si de
abrogare a Directivei 2008/114/CE a Consiliului

9.1. Sinergie legislatie UE si Legea 121/2024

Masurile propuse in acest Plan de Masuri, sunt pe deplin aliniate cu strategiile
europene in domeniul portuar si maritim-industrial, ceea ce asigura coerenta politica si
acces la finantari europene. Romania are oportunitatea sa transforme porturile sale in hub-
uri industriale verzi, integrate in reteaua TEN-T si in lanturile valorice europene pentru
energie regenerabila.

Aplicarea Articolului 47 din Legea nr. 121/2024 este in deplina concordanta cu
directiile strategice europene privind tranzitia energetica, modernizarea infrastructurii
portuare si dezvoltarea lanturilor valorice industriale verzi.

Strategia UE pentru porturi (initiativa 14659) si Strategia industrial-maritima
(initiativa 14745) creeaza cadrul de referinta pentru investitii in porturi ca huburi logistice
si industriale pentru energia eoliana offshore.

Romania are oportunitatea de a valorifica aceasta sinergie prin alinierea politicilor
sectoriale si integrarea porturilor romanesti in reteaua europeana de infrastructura critica
(TEN-T, CEF, PNRR), transformandu-le in centre de productie, instalare si mentenanta
pentru industria offshore.

In acest sens, este necesara consolidarea mecanismului de coordonare
interinstitutionala si corelarea etapelor de investitie cu jaloanele europene.

Sprijinul CEF nu se aplica direct constructiei de parcuri eoliene offshore, ci
infrastructurilor asociate acestora. In special, sunt eligibile interconexiunile energetice
transfrontaliere, cablurile submarine, statiile de inalta tensiune si hub-urile portuare care
permit integrarea energiei regenerabile in retelele transeuropene de energie. Accentul este
pus pe integrarea sistemica a energiei din surse regenerabile si pe rolul porturilor si
infrastructurilor de retea in facilitarea tranzitiei energetice.

9.2. Prioritizare actiuni — porturi-cheie (ex: Constanta, Galati)

Porturile Constanta, Galati-Braila si Tulcea sunt cele mai bine pozitionate pentru a
sprijini dezvoltarea eolianului offshore. Constanta poate deveni principalul hub de
productie si logistica, in timp ce Galati si Braila pot dezvolta capacitati industriale
complementare (metalurgie, santiere navale, platforme multimodale). Tulcea are potential
de a sprijini activitati logistice si servicii conexe. Este esential ca investitiile sa fie
prioritizate in aceste locatii, cu o viziune pe termen lung.

9.3. Viabilitate economica si strategica
Investitiile in infrastructura portuara pentru energia eoliana offshore nu au doar o
dimensiune tehnica, ci si una economica si geopolitica. Dezvoltarea acestei industrii:
« genereaza locuri de munca si stimuleaza industriile conexe (metalurgie, constructii
navale, logistica, IT);
« consolideaza securitatea energetica a Romaniei si reduce dependenta de importuri;
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« ofera Romaniei o pozitie de lider regional in bazinul Marii Negre, cu capacitatea de
a exporta expertiza si echipamente.

Detaliere:

Dezvoltarea infrastructurii portuare dedicate energiei eoliene offshore reprezinta o
investitie strategica cu impact transversal asupra economiei: industrie, transporturi,
energie, cercetare, forta de munca.

Analiza SWOT arata ca Romania are un potential semnificativ, dar trebuie sa
actioneze rapid pentru a valorifica fereastra de oportunitate oferita de initiativele UE.

Din punct de vedere economic, proiectele offshore vor genera locuri de munca, atrag
investitii private si reduc dependenta energetic.

Din punct de vedere strategic, Romania poate deveni un actor regional si
international in lantul valoric al energiei eoliene offshore - nu doar producator de energie,
ci si un furnizor de componente, servicii si expertiza. Orice baza industriala dezvoltata in
Romania va trebui sa exporte catre pietele internationale pentru a asigura economii de
scara si sustenabilitatea modelului de afaceri.

Pentru ca acest scenariu sa devina realitate, este esentiala stabilirea unui cadru de
guvernanta stabil, predictibil si favorabil investitiilor private, alaturi de scheme de sprijin
adaptate specificului acestui sector emergent.

Recomandari

Adaptarea legislatiei secundare referitoare la activitatile de explorare, constructie
si exploatare, cuprinse in cerintele din Ghidul privind obtinerea aprobarii de dezvoltare
referitor la etapele de fabricare, transport, instalare, mentenanta, etc. a componentelor
centralelor electrice eoliene offshore pentru a facilita dezvoltarea infrastructurii portuare.

Consultarea partilor interesate (dezvoltatori, concesionari, producatori, furnizori de
servicii) in vederea obtinerii informatiilor relevante pentru dezvoltarea si imbunatatirea
infrastructurii portuare.

Avand in vedere specificul tehnic al industriei eoliene offshore, actiunile prioritare ar
trebui concentrate asupra porturilor care au:

e adancimi mari de acostare (ex. Constanta Sud),

e spatii industriale disponibile pentru hale si platforme,

e acces multimodal (feroviar, rutier, fluvial),

e potential de conectare la reteaua electrica de inalta tensiune.

Astfel, porturile Constanta, Galati pot fi considerate piloni principali ai viitoarei
infrastructuri industriale offshore. In paralel, alte porturi (Tulcea, Braila, Medgidia) pot fi
dezvoltate gradual pentru functii complementare (logistica, mentenanta, stocare).

Se recomanda elaborarea de foi de parcurs individuale pentru porturile-cheie,
cuprinzand nevoile de investitii, termene, potentiali parteneri si surse de finantare.

Recomandari finale
o Asumarea la nivel guvernamental a porturilor-cheie ca obiective strategice de
interes national pentru tranzitia energetica;
o Crearea unui cadru de guvernanta interministerial stabil, pentru monitorizarea si
coordonarea implementarii masurilor;
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o Accesarea prioritara a fondurilor europene disponibile (CEF, InvestEU, Horizon
Europe, PNRR) si mobilizarea investitiilor private prin parteneriate public-private;

o Corelarea masurilor prevazute la art. 47 cu cele din art. 49 (forta de munca) si art.
50 (simplificare administrativa), pentru o abordare integrata a lantului valoric
offshore wind.

in concluzie, Romania are sansa sa transforme porturile sale intr-un motor industrial si
energetic regional, cu beneficii directe asupra economiei, securitatii energetice si pozitiei
sale strategice in Uniunea Europeana.

10. Anexe

10.1. Harti si date portuare

Se includ harti si seturi de date publice referitoare la porturile romanesti cu
potential de a sprijini dezvoltarea energiei eoliene offshore. Aceste materiale evidentiaza
infrastructura existenta, zonele disponibile pentru extindere, adancimile de acostare,
accesibilitatea rutiera si feroviara, precum si alte caracteristici tehnice relevante pentru
activitatile de manufacturare, asamblare, transport si operare a echipamentelor destinate
centralelor electrice eoliene offshore.

Datele utilizate sunt obtinute exclusiv din surse publice si vor fi actualizate periodic,
in functie de publicarea unor informatii noi de catre autoritatile competente sau alte
institutii responsabile. O baza de date geospatiala (GIS), care contine delimitarea ariilor
portuare si datele relevante privind infrastructura, va fi gestionata sub coordonarea
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, in colaborare cu Ministerul Energiei si
administratiile portuare.

Actualizarea setului de date se va realiza cel putin anual, iar acesta va fi pus la
dispozitia publicului printr-o platforma cu acces deschis, odata ce aceasta va fi
operationalizata, pentru a asigura transparenta si accesul investitorilor si ofertantilor
interesati®.

8 Ca exemplu de bun3 practic3, baze de date GIS similare sunt gestionate in cadrul Platformei Europene pentru
Planificare Spatiala Maritima (MSP-GIS), disponibila la https://maritime-spatial-planning.ec.europa.eu
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10.2. Tabel: masuri, institutii responsabile, surse de finantare

Nr.
crt.

Orizont estimat Dependente
X Termen s
de timp N / conditii
Tinta A
prealabile

Surse de
finantare posibile

Institutii

Masura propusa .
prop responsabile

Institutii sprijin

Asumarea la nivel
guvernamental a porturilor-
cheie pentru
manufacturarea si
realizarea echipamentelor
necesare centralelor
electrice eoliene offshore,
in vederea utilizarii
acestora la nivel national si
regional.

M Energiei,
MTI MapN,
ACROO

Crearea unui cadru de
guvernanta
interministerial stabil,
pentru monitorizarea si
coordonarea implementarii
masurilor

. . MTI, MApN
M Energiei ACROO

Accesarea prioritara a
fondurilor europene
disponibile (CEF, InvestEU, M Energiei,
Horizon Europe, PNRR) si MTI MapN,
mobilizarea investitiilor ACROO
private prin parteneriate
public-private

Corelarea masurilor
prevazute la art. 47 cu cele
din art. 49 (forta de munca)
si art. 50 (simplificare
administrativa), pentru o
abordare integrata a
lantului valoric offshore
wind.

MTI, MADN

M Energiei ACROO

Datele utilizate sunt obtinute exclusiv din surse publice si vor fi actualizate periodic, in functie de publicarea
unor informatii noi de catre autoritatile competente sau alte institutii responsabile.

10.3 Referinte

Pentru fundamentarea prezentului plan de masuri au fost avute in vedere bune
practici, standarde si rapoarte internationale relevante pentru industria energiei eoliene
offshore:

10.3.1. Global Offshore Wind Health & Safety Organization (G+)

Organizatie internationala care publica statistici anuale privind incidentele, lectii
invatate, ghiduri de buna practica, reguli de siguranta si normative aplicabile designului si
fabricatiei echipamentelor din industria eoliana offshore.
https://www.gplusoffshorewind.com/

10.3.2. International Energy Agency (IEA) - Offshore Wind Outlook

Rapoarte si analize privind perspectivele de dezvoltare a energiei eoliene offshore,
bune practici de integrare in sistemul energetic si recomandari de politici publice.
https://www.iea.org/reports/offshore-wind-outlook

10.3.3. WindEurope

Asociatia europeana a industriei eoliene, care elaboreaza rapoarte anuale privind
tendintele pietei, standarde tehnice si recomandari pentru dezvoltarea sectorului la nivel
european. https://windeurope.org/

10.3.4. International Electrotechnical Commission (IEC) - Seria IEC 61400
Standard international pentru proiectarea, testarea si siguranta turbinelor eoliene,
utilizat ca reper global pentru conformitate tehnica. IEC 61400-1:2019 | IEC Webstore

Observati
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10.3.5. International Maritime Organization (IMO) - Guidelines for Offshore Renewable

Energy Installations.
Recomandari privind siguranta maritima, navigatia si protectia mediului pentru
zonele cu instalatii de energie regenerabila offshore. https://www.imo.org/

10.3.6. European Network of Transmission System Operators for Electricity (ENTSO-E).
Studii, planuri si rapoarte privind integrarea productiei de energie eoliana
offshore in retelele electrice europene. https://www.entsoe.eu/
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