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Administratia Porturilor Maritime Constanta

Asociatia Romana de Logistica

Agentia Romana de Salvare a Vietii Omenesti pe Mare

Ajutoare de navigare

Administratia Zonei Libere Braila

Administratia Zonei Libere Galati

Administratia Zonei Libere Giurgiu

Administratia Zonei Libere Sulina

Banca Europeana de Investitii

Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare

Banca Internationala pentru Reconstructie si Dezvoltare (Banca Mondiala)
Cresterea traficului de marfuri

Consiliul Concurentei din Romania

Comisia Centrala pentru Navigatie pe Rin

Comisia Dunarii/Danube Commission

Canalul Dunare — Marea Neagra/Black Sea — Danube Channel

Comisia Europeana

Sistemul Electronic de Raportare a Informatiilor pentru Europa Centrala si de Est
Centrul Roman de Formare a Personalului Navigant

Comitetul European pentru Standarde in Navigatia Interioara

Codul European pentru Caile Navigabile Interioare

Curtea de Justitie a Uniunii Europene

Companii Nationale (in Romania)

Constanta Port Business Association

Interioare Majore de Importanta



CPPI Container Port Productivity Index/Indicele de productivitate al containerelor in port

CPS Cyber-Physical Systems/Sisteme cibernetice fizice

CNI Cai navigabile interioare

CscC Controlul statal de coasta

CSDN Consiliul de Supraveghere din Domeniul Naval (al Romaniei)

csP Contracte de servicii publice

DEA Data Envelopment Analysis

DP Domeniu prioritar (al EUSDR)

DTN Directia Transporturi Navale (a Ministerului Transporturilor si Infrastructurii)

DWT Capacitatea bruta de incarcare

EA Economia albastra

EBA European Boating Association

EBU European Barge Union (Uniunea Europeana a Barjelor)

ECA Zona de control al emisiilor

ECE/CEE Europa Centrala si de Est/Central and Eastern Europe

EDINNA Reteaua educationala a scolilor de navigatie pe cai interioare si a institutelor de formare

EFIP Federatia Europeana a Porturilor Interioare

EIA Asociatia Intermodala Europeana

EIM Evaluarea impactului asupra mediului

ELA Asociatia Logistica Europeana

EMSA Organizatia Europeana de Siguranta Maritima

ENC Harti electronice de navigatie

ERSTU Uniunea Europeana pentru Transporturi Fluviale si Maritime

ESPO Organizatia Porturilor Maritime din Europa

ES-QIN Standard european de calificari in navigatia interioara

ES-RIS Standard european pentru servicii de informatii pe fluviu

ES-TRIN Standard european de stabilire a cerintelor tehnice pentru navele de navigatie
interioara

Eur Euro

EUSDR Strategia UE pentru Regiunea Dunarii

FIATA Federatia Internationala a Agentilor de Expeditii de Marfuri

FIS Servicii de informatii privind senalele navigabile

FMC Comisia Maritima Federala a SUA

FRMMP Master Planul de Reabilitare si Intretinere a Senalelor Navigabile

FSC Controlul statului de pavilion

FSI Implementarea statului de pavilion

GES/GHG (Emisii de) Gaze cu efect de serd/Greenhouse Gas

GIRG Indicatori globali ai guvernantei prin reglementare

GMDSS Sistemul mondial de salvare si siguranta pe mare

GNL Gaz natural lichefiat

GPL Gaz petrolier lichefiat

GPS Sistem global de pozitionare (Global Positioning System)

GRT Tone brute inregistrate

HG Hotdrare de Guvern

IACS Asociatia Internationala a Societatilor de Clasificare

IALA Asociatia Internationala a Autoritatilor de Faruri

IAPC Asociatia Internationala a Oraselor Porturi

IAPH Asociatia Internationala a Porturilor



ICPDR
ICZM
IMDG
IMSO
IOPC
IPM

ISD

ISM
ISPS
ISRBC
ITF

ITF

IT™M

ITS

is

KPI
LGV/GVC
Lim
LNWL
LOA
LPI/IPL
LRIT
LSCl
MAAS
M&E
MARAD
MARPOL
MAS
MBM
MEAT
MEC
MET

MmI
MIE/CEF
MIS
MLC
MN
MODU
MPI
MPA
MPAS
MPGT/GTMP
MSA
MSP
MTI
MTO
NtS
NvocC

Comisia Internationala pentru Protectia Fluviului Dunarea
Management integrat al zonelor de coasta

(Codul) maritim international al bunurilor periculoase
Organizatia Internationala a Satelitilor Mobili

Fondul international de despagubiri pentru poluarea cu petrol
Indicele performantei de mediu

Investitii strdine directe (in UE)

Codul international de managementul sigurantei

Codul international pentru securitatea navei si porturilor
Comisia Internationala a Bazinului Hidrografic al Raului Sava
Forumul International pentru Transport (al OCDE)

Federatia Internationala a Lucratorilor in Transporturi
Inspectoratul Teritorial al Muncii

Intelligent Transport System/Sistem de Transport Inteligent
Intreprindere de stat

Indicator principal de performanta

Lantul global de valoare/Global Value Chain

Cai navigabile Tn metri

Nivel scazut al apei navigabile

Lungime totala

Logistics Performance Index/Indice de performanta logistica
Urmarire si identificare pe distante lungi

Liner Shipping Connectivity Index/Indice de conectivitate in transportul cu nave de linie

Mass-Autonomous Surface Ships/Nave Maritime de Suprafatd Autonome
Monitorizare si evaluare

Administratia Maritima

Conventia Internationala pentru Prevenirea Poluarii de la Nave
Sisteme maritime autonome

Masuri bazate pe piata

Ministerul Economiei, Mediului de Afaceri si Turismului

Ministerul Educatiei si Cercetarii din Romania

Educatie si formare in domeniul maritim

Memorandum de intelegere

Mecanismul pentru Interconectarea Europei/Connecting Europe Facility
Sistem informatic maritim

Conventia muncii in domeniul maritim

Marea Neagra

Unitati mobile de forare

Malmquist Productivity Index/Indicele de productivitate Malmquist
Zona marina protejata

Autoritatea Maritima si Portuara din Singapore

Master Planul General de Transport/General Transport Master Plan
Administratia pentru Siguranta Maritima

Planificare spatiala maritima

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (Romania)

Operator de transport multimodal

Avize pentru navigatori (notices to skippers)

Transportator NVOCC (Non-Vessel Operating Common Carrier)



OCDE
o/D

0G

om
oMmi

OR

ouG
PAMNC
PAX

PCS
PIANC
PIB/GDP
PNRR/NRRP
PPP

PSC

PSP
PSSA
Qms
QPI

RA
RADIONAV
RIA

RIS
ROPAX
Ro RIS
RO-RO
RU
SA/HS
SAR (S&R)
SATR
SEA Europe
SECA
SOLAS
SPM

SSS
STCW
SWOT
TCNI
TEN-T
TEU
TFUE

TIC

TOR
TOS

TSS

UAT

UE
UMBRA

Organizatia pentru Cooperare si Dezvoltare Economica
Origine/Destinatie

Ordonanta de Guvern

Organizatia Internationala a Muncii

Organizatia Maritima Internationala

Organizatie recunoscuta

Ordonanta de Urgenta a Guvernului

Canalul Poarta Alba — Midia Navodari (ramura Nord)

Pasager(i)

Sisteme de comunitati portuare

Asociatia Mondiala a Infrastructurii de Transport Naval

Produsul Intern Brut/Gross Domestic Product

Planul National de Redresare si Rezilienta/Recovery and Resilience National Plan
Parteneriat Public-Privat

Control statal in port

Participarea sectorului privat

Zona maritima deosebit de sensibila

Sisteme de managementul calitatii

Quiality of Port Infrastructure (Calitatea infrastructurii portuare
Regie Autonoma

Compania Nationala de Radiocomunicatii Navale (desfiintata in 2018)
Asociatia Intermodalda Romana

Servicii de Informatii Fluviale

Roll on Roll off si Pasageri

RIS al Romaniei

Roll On / Roll Off

Resurse umane

Sisteme armonizate

Cautare si salvare

Servicii de asistenta tehnica nerambursabile

Asociatia Europeana a Santierelor Navale si Echipamentelor Maritime
Zona de control a emisiilor de sulf

Conventia Internationala pentru Siguranta Vietii pe Mare
Sanatatea si protectia muncii

Transport maritim pe distante scurte

Standarde de atestare a formarii si efectuare a serviciului de cart
Puncte forte, puncte slabe, oportunitati si amenintari
Transportul pe caile navigabile interioare

Retele de transport transeuropene

Unitate echivalenta pentru douazeci de picioare

Tratatul privind functionarea Uniunii Europene

Tehnologia informatiei si telecomunicatiilor

Termeni de referinta

Sisteme de operare la terminale

Scheme de separare a traficului

Unitdti administrativ-teritoriale (in Romania)

Uniunea Europeana

Mississippi River Basin Association/Asociatia Bazinului Hidrografic Mississippi



umC
UNCTAD
UNECE
USCG
usD
USER
VAB/GVA
VT(MI)S
WEF

WTI
WTO

Universitatea Maritima Constanta

Conferinta Natiunilor Unite privind Comertul si Dezvoltarea
Comisia Economica a Natiunilor Unite pentru Europa

Garda de Coasta a Statelor Unite

US Dollar (Dolar SUA)

Uniunea Societatilor de Expeditii din Romania

Valoare addugata bruta/Gross Value Added

Sisteme de monitorizare si informatii pentru traficul de nave
World Economic Forum/Forumul Economic Mondial

World Trade Institute (Institutul Mondial de Comert

World Trade Organization (Organizatia Mondiala a Comertului

Lista codurilor de tara

BA
BG

HR
HU
MD
RO
RS
SK
UA
SUA

Austria

Bosnia si Hertegovina
Bulgaria

Germania

Croatia

Ungaria

Republica Moldova
Romania

Serbia

Slovacia

Ucraina

Statele Unite ale Americii



INTRODUCERE, VIZIUNE SI OBIECTIVELE
STRATEGIEI




Documentele Uniunii Europene care definesc politica Tn domeniul transporturilor sunt Strategia
pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd — inscrierea transporturilor europene pe calea viitorului
si Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 decembrie 2013
privind orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport. In Strategia pentru o
mobilitate sustenabila si inteligenta se stabileste ca, pana in 2030, transportul intermodal feroviar si
naval va fi In masura sa concureze pe picior de egalitate cu transportul exclusiv rutier din UE. Pentru
realizarea acestui obiectiv va fi necesara si dezvoltarea unei infrastructuri adecvate.

Astfel, plecand de la prevederile Uniunii Europene mai sus mentionate se impune realizarea unui
document national elaborat sub forma unei strategii de dezvoltare prin care sa se identifice politica
investitionala si comerciald, pe baza unui program integrat si dinamic clar care sa stabileasca directiile
de dezvoltare a transportului maritim si pe caile navigabile interioare, a porturilor maritime si fluviale,
in care sa fie implicati toti factorii interesati - autoritati publice centrale si locale, precum si sectorul
privat, care poate prin activitatea sa sa valorifice potentialul pe care Romania il are in ceea ce priveste
domeniul transportului naval.

Constient de rolul si importanta sectorului transportului naval si recunoscand necesitatea unui sistem
de transport maritim si pe cadile navigabile interioare, dedicat si integrat, MTI a decis sa dezvolte o
Strategia de Dezvoltare a Transporturilor Navale (SDTN), ca parte a Planului National de Redresare si
Rezilienta al Romaniei (PNRR) aprobat de UE. Strategia are ca scop dezvoltarea transportului naval
(maritim, pe cdile navigabile interioare si in porturi) din Romania, in conformitate cu Strategia UE
privind Mobilitatea Sustenabila si Inteligenta pentru a sustine dezvoltarea economicd a Romaniei si a
regiunii Dunarii, avand ca efect si cresterea numarului de locuri de munca in zona.

Avand in vedere ca ansamblul Port Constanta - Canal Dunare-Marea Neagra - Dunare - porturi fluviale
constituie o alternativa viabild de infrastructura de transport a Romaniei pe langa infrastructura
rutierd si feroviara si ca transportul pe cdile navigabile interioare (TCNI) are un rol important in
realizarea proiectul Green Deal al Comisiei Europene prin posibilitatea de a-si creste substantial cota
intermodala, strategia propune modificari ale cadrului juridic si institutional cu privire la modul de
gestionare a infrastructurii de transport naval, in vederea integrarii transportului naval cu alte moduri
de transport, pregatirii planurilor de dezvoltare a porturilor intermodale, precum si pentru cresterea
durabild a transportului de marfuri pe Dundre cu 15% intre sfarsitul anului 2022 si sfarsitul anului 2026.

in acelasi timp un impact major asupra transportului pe cdile navigabile interioare vor avea
digitalizarea si automatizarea care optimizeaza exploatarea n conditii de siguranta a infrastructurii si
asigura gestionarea si monitorizarea infrastructurii si echipamentelor, eficientizand astfel procesul
decizional in afaceri si in materie de politici de transport.

Directiile de dezvoltare pe cdile navigabile interioare abordeaza urmatoarele aspecte:
1. ecologizarea flotei
2. adaptarea la schimbarile climatice si surse alternative de energie, in linie cu Directiva 2014/94/UE

3. conexiunile intermodale

Strategia de dezvoltare a transporturilor navale include:

a) analiza situatiei actuale a cailor navigabile romanesti (atat fluviale interioare, cat si maritime) si
situatia actuala a porturilor romanesti din punct de vedere al infrastructurii

b) propuneri de modificare a cadrului legal si institutional privind modul de gestionare a infrastructurii
navale 1n raport cu obiectivele de integrare a transportului pe apa cu alte moduri de transport, de



elaborare a planurilor de dezvoltare a porturilor intermodale si de crestere a transportului de marfuri
pe Dunare cu 15% pana in 2026 intr-o maniera sustenabila

c¢) analiza proiectelor finalizate, in implementare si in faza de pregatire din sectorul naval din Romania,
precum si a proiectelor din vecinatatea Romaniei

d) analiza tendintelor si scenariilor viitoare pentru 2027, 2030, 2035 si 2050

Totodata, analiza atinge si aspecte legate de modul in care Romania poate Tmbunatati performanta
de mediu a navelor si porturilor, tindnd seama de cerintele de la nivelul UE, cum ar fi Directiva
2014/94/UE privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi (AFIR).

Pentru a promova navigabilitatea Dunarii intr-un mod durabil, este necesara o abordare care sa
combine infrastructura sustenabild, combustibilii alternativi si digitalizarea, tindnd seama in acelasi
timp de senzitivitatea Dunarii, din punct de vedere al mediului.

in sinergie cu implementarea infrastructurii de combustibili alternativi, in linie cu Directiva
2014/94/UE, Strategia de dezvoltare a transporturilor navale include masuri in directia atingerii la
nivel european a obiectivului ambitios de reducere a dependentei transporturilor de combustibilii
fosili si a emisiilor generate de sectorul transporturilor, cu 90% pana in 2050.

Astfel, Strategia de dezvoltare a transporturilor navale urmareste cresterea volumului de marfuri
transportate in mod mai sustenabil la nivel national/european, tindnd seama de faptul ¢4, in linie cu
Strategia pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd — inscrierea transporturilor europene pe calea
viitorului, una dintre etapele principale ale reorientarii catre moduri de transport mai sustenabile
urmareste ca transportul pe caile navigabile interioare si transportul maritim pe distante scurte sa
creasca cu 50 % pana in 2050, fata de nivelul din anul 2015.

Totodata, strategia navala urmareste sa prioritizeze investitiile dedicate porturilor, astfel incat acestea
sa fie specializate Tn functie de tipul de marfuri si fluxurile aferente precum si necesitatea imbunatatirii
conditiilor de navigatie.
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1.1 Cadrul actual si contextul general

1.1.1 Contextul macroeconomic si structura comerciala

Cu o suprafatd de 238.397 km? si o populatie de aproape 19,5 milioane de locuitori, Roméania este
situata strategic la rascrucea principalelor rute comerciale dintre Europa de Sud-Est, Europa centrala si
Asia centrala si este conectata direct la cea mai importanta cale navigabila din Europa continentala —
Coridorul Rin — Main — Dundre (Fig. . 1). La Sud-Est, Romania este marginitd de Marea Neagra cu o linie
de coasta de 245 km lungime, se invecineaza cu Ucraina la Nord si cu Bulgaria la Sud. Se invecineaza cu
Ungaria la Vest si cu Serbia la Sud-Vest. Sectiunea de 1.075 km a Dunarii care apartine Romaniei
creeaza o granita naturala cu Serbia si Bulgaria pe malul drept al fluviului, si o granita cu Moldova si
Ucraina pe malul sdu stang, inainte de a se varsa in Marea Neagra.
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Figura I.1. Axa navigabild Rin — Main — Dundre

in ultimele doud decenii, economia Romaniei a ficut pasi importanti, dublandu-si productia si
inregistrand progrese de tranzitie semnificative. Dupa perioada de tranzitie marcata de scaderea
productiei din anii 1990, tara a cunoscut un boom semnificativ in deceniul premergator crizei financiare
globale din 2008/2009, cu o crestere medie anuald de 7%. Aceasta a fost intrerupta de o recesiune
abrupta Tn 2009 si 2010, dar economia a revenit la o crestere dinamica pozitiva de aproximativ 4,5%
anual, cu varfuri medii de 7% in 2017 si 2018. PIB-ul a scazut din nou in 2020 din cauza impactului
pandemiei, redresandu-se puternic Tn 2021 si ramanand puternic Tn 2022, in ciuda impactului
razboiului asupra Ucrainei, a inflatiei si preturilor ridicate la energie. Drept urmare, Romania a reusit
sa atinga rapid standardele de trai ale UE, de la un nivel scazut de numai 57% din venitul mediu per
capita in EU n 2012 la aproximativ 75% in prezent. in acest ritm, Romania poate reusi si ating3
convergenta deplinad cu standardele de viata ale UE pana la inceputul sau mijlocul anilor 2030.
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Figura 1.2. Indicatorii economici ai Romdniei

O mare parte din succesul economiei Romaniei se poate explica prin contributia ridicata la cresterea
economica a urmatoarelor sectoare: industrie, comert si servicii. Industria reprezinta 27% din valoarea
addugatd brutd, urmata de comert si transport (17%), imobiliare si constructii (16%), TIC si servicii
profesionale (14%)(Fig. 1.2, stanga). Acest lucru se reflecta si in comertul exterior al tarii, unde
produsele prelucrate reprezinta 80% din exporturile de marfuri, industria serviciilor de transport si
depozitare atingand cel mai mare volum de export din ultimii 5 ani. Aceasta diversificare si sofisticare
a cosului de export al tarii a facut ca Romania sa fie a 19-a cea mai complexa economie in 2020,
semnificativ peste multe alte tari similare din regiunea Marii Negre si a Marii Baltice (Fig. 1.3).
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Figura 1.3. Indicatorii economici ai Romdéniei
Cu toate acestea, in ciuda progresului economic si industrial semnificativ, Romania se confrunta cu
multe obstacole si provocari pentru cresterea comertului si a productivitatii si pentru realizarea unei

dezvoltari socio-economice sustenabile si cuprinzatoare:

e 1nceea ce priveste deschiderea comerciala si integrarea in Lanturile Globale de Valoare (GVC),
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Romania are performante scazute Tn comparatie cu tarile din regiune. Deschiderea comerciala
a Romaniei, masurata ca raport dintre comertul exterior si PIB, este cea mai scazuta din Europa
Centrala si de Est (CEE), in timp ce indicele sdau de participare la GVC, masurat ca pondere a
exporturilor integrate in lanturile valorice, este cu mult sub mediile UE si regionale.

n ceea ce priveste dezvoltarea socio-economicé si regionald, Romania prezinta disparititi mari
intre regiuni, creand obstacole in calea cresterii economice, a competitivitatii si a incluziunii.
n special, regiunea de Sud-Est, care este intersectatd de Dunirea de Jos si de sistemul de
transport pe caile navigabile interioare al acesteia, a suferit de-a lungul anilor din cauza
cresterii economice reduse, a somajului ridicat si a depopularii puternice. Problemele la nivel
de tara ale Romaniei cu forta de munca si lipsa acesteia, cu scaderea populatiei si migratia neta
negativa sunt resimtite cel mai acut in regiunile defavorizate si rurale.

Atat deficientele comerciale, cat si disparitatile regionale sunt accentuate si mai mult de
infrastructura de transport deficitara si de serviciile logistice ineficiente. in ciuda investitiilor
semnificative finantate de guvern si de UE, mai multe segmente ale sistemului de transport al
Romaniei rdman intr-o stare precara, dupa cum o demonstreaza infrastructura Tmbatranita
(Fig. 1.4), conectivitatea slaba, lipsa intermodalitatii si un nivel scazut al tehnologiilor digitale
implementate si al tranzitiei citre un sistem de transport nepoluant. Tn plus, conform
indicatorilor globali privind performanta logistica, cum ar fi Indicele de performanta in logistica
al Bancii Mondiale si indicele privind calitatea infrastructurii de transport al Forumului
Economic Mondial (WEF), calitatea si eficienta serviciilor de logisticd in Romania este, de
asemenea, sub cea a altor tari comparabile si din regiune, in special in domenii precum
infrastructura logistica, competenta si capacitate si eficienta procedurilor. Rezultatul combinat
este un obstacol pentru competitivitatea tarii si pentru mediul de afaceri, care este si mai mult
exacerbat de o serie de deficiente institutionale si de guvernanta.
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Figura 1.4. Calitatea infrastructurii cdilor navigabile din tdrile traversate de Dundre in 2021 (Via

Donau, 2022)



1.1.2 Importanta sectorului de transport naval

Seria mentionatd mai sus de succese si provocari macro-economice subliniaza importanta
transportului de marfuri si a logisticii marfurilor pentru dezvoltarea socio-economica, comerciala si
regionald. Tn special, transportul naval joacd un rol cheie nu numai in dezvoltarea socio-economic si
comerciala generald a Romaniei si a regiunilor in care se afla, ci si in ceea ce priveste performanta si
competitivitatea sectoarelor sale economice, a firmelor si afacerilor sale.

Dintr-o perspectivda macro-economica, sectorul transporturilor navale poate fi privit ca un catalizator
major atat pentru economia nationald a Romaniei, cat si pentru economia regionald, prin care
agregarea infrastructurii maritime, de cai navigabile interioare (CNI), porturi si a altor infrastructuri si
servicii conexe genereaza beneficii socio-economice directe, cum ar fi cresterea veniturilor, crearea
locurilor de munca si dezvoltarea economica regionald, precum si efecte multiplicatoare si de asociere
intersectoriale indirecte. Alaturi de impactul sau economic si social, sectorul transporturilor navale
joaca un rol cheie in eficienta comerciala si logistica a unei tari. Un sistem eficient de transport naval
reduce costurile logistice si comerciale ale unei tari, promoveazd competitivitatea si integrarea si
stimuleaza cresterea si extinderea afacerilor.

Transportul naval joaca, de asemenea, un rol central in performanta si competitivitatea sectoarelor
economice, a firmelor si afacerilor. Nu este vorba doar de faptul ca logistica transporturilor este o
activitate intermediara in multe sectoare industriale si de servicii ale economiei, dar calitatea
infrastructurii si a serviciilor de transport naval este un factor cheie pentru competitivitatea firmelor,
pentru costurile comerciale, precum si pentru performanta si rezilienta lantului de aprovizionare.
Sistemele eficiente de transport naval scad semnificativ costurile de transport, inventar, productie si
comert, in timp ce ineficientele in transportul naval si logistica impun costuri si intarzieri excesive
firmelor, intreprinderilor si lanturilor de aprovizionare.

Pentru Romania, geografia economica si comerciala a tarii este marcata de o combinatie de distante
scurte si lungi pana la pietele comerciale, precum si de hinterlanduri si forelanduri de tranzit extinse.
Pentru a deservi atat pietele situate la distante scurte, cat si pe cele situate la distante lungi, Romania
s-a bazat pe pozitia sa geografica strategica si pe cadrul natural existent pentru a dezvolta si promova
diverse infrastructuri si servicii de transport naval.

La Marea Neagra, principalul port 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 totald 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.

Pe Dunarea de Jos, transportul pe cai navigabile interioare se desfdsoara pe (si intre) mai multe
sectiuni, canale si brate ale sectorului romanesc al Dunarii. Acestea includ sectorul fluvial principal
(1.075 km, inclusiv sectorul maritim al canalului natural Sulina (73 km)), diverse brate secundare (524
km) si cateva alte canale: canalul Dunare — Marea Neagra (64,4 km), canalul Poarta Alba — Midia
Navodari (27,5 km) si canalul Bega (42,4 km).

Presarate de-a lungul canalelor si cdilor navigabile ale Romaniei, peste 30 de porturi situate pe cdile
navigabile interioare asigura acostarea in siguranta atat a navelor, cat si a slepurilor, oferind Tn acelasi
timp o gama larga de servicii de manipulare si depozitare a marfurilor si alte servicii logistice cu valoare
addugata (VAL). Dintre acestea, cele mai mari porturi fluvial-maritime sunt cele din Galati, Braila si
Tulcea, care au capacitatea de a primi nave maritime de pana la 8.500 de tone (DWT) complet incarcate



(sau 25.000 tone (DWT) partial incarcate), precum si nave fluviale si slepuri mici. Cele trei porturi sunt
hub-uri industriale si de transbordare majore pentru hinterland-urile pe care le deservesc, precum si
pentru foreland-urile lor mai largi, care se intind pana la porturile Reni si Izmail din Ucraina si
Giurgiulesti din Moldova. in amonte de Braila, transportul pe Dunare se poate desfasura numai cu
ajutorul navelor autopropulsate sau prin convoaie si slepuri impinse care ating multe dintre porturile
fluviale principale din: Giurgiu, Calarasi, Drobeta Turnu-Severin, Calafat, Corabia, Bechet, Oltenita si
Orsova, precum si alte cateva mici debarcadere si dane aflate de-a lungul Dunarii. Exista, de asemenea,
cateva porturi fluviale de-a lungul Canalului Dunare — Marea Neagra, care manipuleaza in mare parte
marfuri vrac, marfuri generale si presteaza servicii pentru pasageri.

Cu toate acestea, n ciuda diferitelor dotari ale sistemului de transport pe apa din Romania, doar o mica
parte din marfurile tarii sunt transportate pe apa. Transportul rutier ramane de departe modul preferat
de transport de marfuri in Romania, acoperind peste 67% din volumul total de marfuri transportate,
fata de mai putin de 20% pentru modurile de transport maritim si pe cdile navigabile interioare, luate
combinat. Cu toate acestea, exprimata in tone-km de marfa, ponderea transportului rutier scade la
aproximativ 40%, ceva mai putin decat ponderea combinata a sistemelor de transport pe apa. Dupa
acest indicator, Romania este tara din Uniunea Europeand (UE) cu cea mai mare pondere a
transportului pe cai navigabile din transportul total de marfuri.

Importanta sistemului de transport pe apa din Romania poate trece neobservata si din cauza lipsei
unor statistici precise privind diviziunile modale ale comertului exterior al tarii, ca volum. Analizand
punctele de Origine si Destinatie (O/D) ale fluxurilor comerciale ale Roméniei, o mare parte din
comertul de marfuri al tarii se desfasoara in UE, unde exporturile catre si importurile din tarile UE
reprezintd 75%, respectiv 76% din comertul total de marfuri. Avand in vedere proximitatea principalilor
parteneri comerciali ai Romaniei din UE, transportul pe apa reprezintd aproape 60% din comertul de
marfuri Romania — UE ca valoare, din care peste o treime numai prin cdile navigabile interioare. Cat
despre restul de 25% din comertul exterior de marfuri al Romaniei, acesta este impartit aproape n
mod egal intre tdrile vecine din afara UE, cum ar fi Ucraina, Serbia si Moldova, si parteneri comerciali
indepartati precum China si SUA.

Rutier, 67% L Rutier,39%

Figura 1.5. Defalcarea modald a transportului de marfuri din Roménia.
Stdnga: Defalcarea modald a transportului de mdrfuri ca volum; Mijloc: Defalcarea modald a transportului de
mdrfuri ca tone-km; Dreapta: Diviziunile modale de comert exterior ca valoare.

Cele de mai sus explica de ce doar 51% din comertul exterior din afara UE este transportat pe mare si
doar 3% prin cdile navigabile interioare (Fig. I.5). Astfel, ponderea relativ mare a transportului rutier
din fluxurile de comert exterior ale Romaniei, fie in interiorul sau in afara UE, marcheaza o anomalie
vizibila, mai ales avand in vedere situatia favorabila pentru transportul pe cdile navigabile interioare si
maritim, inclusiv avantajele referitoare la locatie, cost si economie de scara ale modurilor de transport
maritim si fluvial din Romania, in comparatie cu legaturile rutiere lente si fragmentate ale tarii cu




hinterland-ul si cu infrastructura si serviciile feroviare slabe.

Cateva concluzii sunt de remarcat:

1. Numarul intreprinderilor active care opereaza in sectorul transporturilor navale din Romania
este in crestere, in principal datorita cresterii intreprinderilor mici si mijlocii.

Raportul dintre numarul de entitati active in domeniul transporturilor pe cdile navigabile interioare si in
transporturile maritime, este de aproximativ 3:1 in medie (Fig. 1.6). in ceea ce priveste companiile active
in domeniul transporturilor pe cdile navigabile interioare, in ciuda tendintei de scadere (Fig. 1.8), Romania
avea in 2014 cel mai mare numar de astfel de intreprinderi dintre tarile dunarene, in timp ce, in 2019, s-
a clasat pe locul 7 in Europa atat pentru societatile care transporta marfuri, cat si pasageri pe caile
navigabile interioare. Aparitia unor noi entitati active Tn domeniul transporturilor pasagerilor pe caile
navigabile interioare, care intrd pe piata (Fig. 1.8), a ridicat Romania de pe locul 15 (in anul 2016) pe locul
7 (in anul 2019) in Europa dupa numarul de companii de transport pasageri.
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Figura I.6. Numdrul de intreprinderi active care opereazd in sectorul transporturilor navale din Roménia
— Transport maritim vs. Transport fluvial. Sursa: INS
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Figura I.7. Numdrul de intreprinderi active care opereazd in sectorul transporturilor navale din Roménia
— Pasageri vs. Marfd si Maritim vs. Fluvial. Sursa: INS



2. Peste 56% dintre companiile din sectorul transporturilor navale opereaza in regiunea de
Sud-Est a Romaniei.

Figura 1.8. Numdrul de companii care Figura 1.9. transporturilor navale, care
opereazd transporturi fluviale in Romania. activeazd in regiunea de Sud-Est a Romaniei.
Sursa: Comisia Dundrii Sursa: INS
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3. Numarul persoanelor angajate in companiile romanesti de transporturi fluviale este in

scadere.
5000 1991
1767 1728
1541
1500
1.000
500 516
322 369 379
0

2012 2016 2017 2018 2019

B Marfa IWT Pasageri IWT

Figura 1.10. Numdrul de angajati in sectorul transporturilor fluviale din Roménia.
Sursa: Comisia Dundrii

4. Costul mediu de personal pe angajat in transportul pe cadile navigabile interioare romanesc
este comparabil mai mare decat in alte sectoare ale economiei nationale.

Cu toate acestea, Romania se numara printre tdrile europene cu cele mai scazute costuri medii anuale
de personal per angajat in sectorul transporturilor fluviale, din cauza unui nivel mai scazut al salariilor
si preturilor in comparatie cu Europa de Vest (Romania este ultima tara din Europa —inainte de Croatia,
Serbia si Bulgaria — cu costurile medii anuale de personal per persoana activa in sectorul
transporturilor fluviale de 10,9 k EUR in transportul de marfuri, sau 9 k EUR in transportul de pasageri),
iar globalizarea pietei muncii determina o scurgere a fortei de munca din tara.



5. Cifra de afaceri a companiilor romanesti in transportul fluvial de marfa este de 13 — 15 ori
mai mare decat cea din transportul fluvial de pasageri.

Valorile cifrei de afaceri ale companiilor din regiunea Dunarii sunt mai mici din doud motive: (1) salariile
mai mici in aceste tari care implica costuri totale mai scazute — in special in domeniul transporturilor
de pasageri, care necesita o forta de munca destul de mare — ducand astfel la niveluri mai scazute ale
preturilor si, prin urmare, la o cifra de afaceri mai mica; (2) activitate globald mai redusa a companiilor
de transport de calatori stabilite in regiunea Dunarii, avand in vedere ca o parte considerabild a
croazierelor fluviale pe Dunare este desfasurata de companii din Europa de Vest.

6. Raportul dintre transportul maritim si transportul pe caile navigabile interioare din Romania
este la nivelul de cca. 62% pana la 38% in medie.

Raportul dintre volumele de transport maritim si cele de transport fluvial, bazat pe debitul porturilor
(Fig. 1.12), a fost destul de stabil in perioada 2017 — 2021 (Fig. I.13), cu o medie de la 61,6% la 38,4%.
Portul Constanta (inclusiv zona Midia) acoperd 93 — 96% din debitul total al porturilor maritime. Tn
ceea ce priveste transporturile pe cdile navigabile interioare (Fig. 1.14), portul Constanta este dominant
cu o contributie de 45% (aceasta se refera la marfa transportata de navele fluviale), porturile fluvio-
maritime (Galati, Tulcea, Braila, Isaccea, Sulina) contribuie cu 25%, in timp ce contributia totala a
porturilor fluviale este de 30%.

Figura 1.11. Cifra netd de afaceri in sectorul Figura 1.12. Volumele de transport maritim si
transporturilor fluviale din Roménia transport fluvial in Roménia (Mt).
(Milioane EUR). Sursa: Comisia Dundrii Sursa: INS
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7. Ponderea modala a transporturilor de marfa pe caile navigabile interioare din Romania este
semnificativ mai mare decat media UE.
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Figura 1.15. impdrtirea modald in UE-27 pe baza performantei transporturilor (%), 2005 — 2021.

Sursa: Eurostat. Notd: In 2009, Romdnia a schimbat metoda de inregistrare a transporturilor pe
cdile navigabile interioare, deci datele din anul 2009 nu pot fi comparate cu datele din anii anteriori.

Tabelul I.1. impdrtirea modald a transportului fluvial de marfd in Romdnia, 2017 — 2021 (pe baza
performantei de transport). Sursa: Eurostat

Pondere (%)

Rutier Feroviar Fluvial
2017 424 302 274
2018 440 28.9 2741
2019 450 26.8 281
2020 455 258 286
2021 497 253 251

8. Volumele de marfa transportate fluvial de-a lungul celor doua rute principale de navigatie
din Romania devin din ce in ce mai uniforme.

Transportul fluvial romanesc se efectueaza pe doua rute principale, care leaga fluviul Dundrea de
Marea Neagra — canalul natural Sulina din zona Deltei Dunarii si canalele artificiale Dundre — Marea
Neagra si Poarta Albd — Midia Navodari, oferind o scurtatura catre porturile maritime Constanta,
Midia si Mangalia. Directia principala a fluxurilor de marfa de-a lungul canalului Sulina este spre Marea
Neagra, in timp ce transportul Tn amonte si in aval pe canalul Dundre — Marea Neagra are cote
echilibrate de 52%, respectiv 48%.



fn urma cu doudzeci de ani, raportul volumelor de marf3, transportate prin canalul Dundre — Marea
Neagra si prin canalul Sulina, era de 4:1 (in directia amonte chiar 9:1). Cu toate acestea, din anul 2012,
transportul fluvial pe canalul Sulina a crescut intr-un ritm mai mare decat cel pe canalul Dunare —
Marea Neagra (cu o crestere deosebita in anul 2022), marindu-si astfel ponderea de transport la 38%
din total (atat in amonte, cat si in aval), si chiar 40% in cazul transportului in aval.

9. Transporturile de marfuri pe cdile navigabile interioare in Romania se bazeaza pe categorii
traditionale de piata — produse siderurgice, agricole/alimentare si chimice.
Principalele tipuri de marfuri, conform clasificarii NST 2007, sunt minereul de fier (cu o pondere medie
de peste 45% in volumul total de transport), produsele agricole (30%), chimicalele si produsele chimice
(7%), cocs si produse petroliere rafinate (5,2%), carbune si titei (4,8%) si metale de baza si produse din
metal (4,5%), in timp ce alte tipuri de marfuri au o pondere nesemnificativd, mai mica de 1% fiecare.

10. Volumul transportului international de marfuri pe caile navigabile interioare in Romania
este in crestere, cu un raport mediu export-import de 44% pana la 56%.
Cele mai semnificative modificari ale volumelor de transport, in ordinea contributiei acestora la totalul
transporturilor fluviale, au avut loc pentru produsele agricole (+44,0%), minereu de fier (+53,1%),
produse chimice (+45,5%) si metale de baza si produse metalice (+34,5%).

11. Principalele tipuri de marfuri exportate din Romania sunt:
produse chimice (30% din totalul exportului), minereul de fier (23%), cocs si produse petroliere
rafinate (17%), carbune si titei (14%) si metale de baza si produse metalice (9%). Serbia este principalul
importator de marfuri din Romania, importand peste 50% din totalul exportului romanesc si mai mult
decat toate regiunile UE importatoare la un loc (in mare parte chimicale si produse chimice, minereu
de fier, carbune si titei, cocs si produse petroliere rafinate).

12. Principalele marfuri importate in Romania sunt:
produsele agricole (62% din importul total), minereul de fier (12%), metale si produse metalice (6,4%)
si carbune si titei (5,5%). Principalii exportatori de marfuri catre Romania sunt Serbia cu pondere de
32 - 37% (produse agricole), Bulgaria (pondere 18 — 25%; produse agricole; minereu de fier), Ungaria
(pondere 15 — 25%; produse agricole; cocs si produse petroliere rafinate), Ucraina (pondere 10 — 15%;
minereu de fier; carbune si titei) si Austria (pondere 5 — 7%; metale si produse metalice fabricate;
chimicale si produse chimice).

13. Jumatate din volumele totale de marfuri transportate in Romania pe caile navigabile
interioare se refera la transportul intern.
Daca sunt calculate pe baza performantei transportului (in t-km), cotele releva o distributie oarecum
diferita — 50% transport international, 27% transport national, 23% tranzit, ceea ce se traduce prin
concluzia ca transportul international si tranzitul se efectueaza in general pe distante de transport mai
mari decat transportul intern.



14. Transportul interregional romanesc pe cadile navigabile interioare este dominat de
transportul de produse agricole si minereu de fier, iar principalul flux de marfa este din
Sudul Munteniei si Sud-Vestul Olteniei catre regiunea Sud-Est.

15. Transportul intraregional romanesc pe caile navigabile interioare este axat pe transportul
de minereu de fier si produse agricole, o mare parte a acestuia fiind efectuat in regiunea de
Sud- Est.

16. Transportul fluvial de containere in Romania este destul de scazut, dar exista loc pentru
dezvoltarea lui in viitor.

Exploatarea containerelor in tara este relevanta doar la nivelul transportului maritim (in 2019, cca. 665
k TEU in portul Constanta), in timp ce este neglijabila la nivelul transporturilor fluviale (in anul 2019,
putin peste 1,8 k TEU in portul Constanta si zona sa Basarabi). in perioada 2017 — 2021, transportul
national de containere practic nu a existat (cu exceptia unei cantitati minore in 2019) pana in 2021,
cand s-a inregistrat un volum cu o pondere notabild de 29,1%. Intr-adevdr, un numar foarte mic de
containere sunt in prezent transportate pe Dunare si sunt in mare parte goale. Cu toate acestea, pe
Dunare exista capacitate libera disponibila pentru dezvoltarea transportului de containere (cu portul
Constanta ca principal motor al acestei dezvoltari) si conexiuni existente cu regiuni industriale
puternice din sud-estul Europei, cu conditia ca provocarile actuale (lipsa infrastructurii adecvate de
manipulare a containerelor in porturi, nevoia ca navele sa fie adaptate pentru a naviga in perioadele
de apa scazutd, obstacole administrative si politice, timpi lungi de tranzit ai containerelor, lipsa de
informatii in randul expeditorilor cu privire la transportul containerelor de navigatie interioara) sa fie
depasite. (CCNR, 2023).

17. Peste doua treimi din volumul total de marfuri transportate pe caile navigabile interioare
sunt manipulate in trei porturi din Romania.
Volumul de marfa (transportat de nave fluviale), manipulat in portul Constanta, reprezinta 45% din
debitul total al tuturor porturilor romanesti (in tone). A doua si a treia contributie ca marime, dupa
portul Constanta, sunt asociate cu porturile fluvio-maritime Galati si Tulcea (18,5%, respectiv 4,7%).
Tncé trei porturi au cote de peste 3% (fiecare) — Drobeta Turnu-Severin, Cernavoda si Macin-Turcoaia,
n timp ce altele au o contributie sub 3% fiecare (Tabelele IV.6 si IV.7).

18. Transportul pe cdile navigabile interioare de pasageri in Romania este scazut, concentrat pe
zona Deltei Dunarii si caracterizat printr-o mare sezonalitate.

1.1.3 Politici, strategii si elemente de planificare

O analiza si o evaluare detaliata a strategiilor cheie, politicilor si elementelor de planificare a fost
realizatd, in Tabelul 1.2 fiind prezentata starea actuala a principalelor strategii si politici oficiale
relevante pentru sectorul transporturilor navale din Romania.



Tabel 1.2. Tabel sinoptic al politicilor si strategiilor relevante pentru sectorul transporturilor navale din
Roménia

Tip / Nivel National UE Marea Neagra

Strategia de transport pe apa si Cadrele de politici

Strategia integrata de transport naval Hu Partial Hu Hu,
Strategie sub-sector (cdi navigabile interioare, transport naval, . . .
construire nave, MET, etc.) Hu Partial Partial Fartial
Strategie portuara inteprata Mu M, NS A M/A
Planuri generale dezvoltare port Mu MIA NS A MSA

Plan national general de transport Da Partial M/A M/A
Strategie nationald de transport intermodal Da Partial M/A M/A
Strategie pentru sisteme de transport inteligente Da Partial Nu Mu
Strategie logistica si dezvoltare Nu Nu Nu Mu
Planuri transport regional Nu Da Nu Mu
Strategie pentru economia albastra Hu Partial Mu Hu
Planificare spatiald maritima Nu Da Hu Partial
Schimbari climatice asociate cu caile navigabile Nu Partial Nu MNu
Poluarea maritima si pe ciile navigabile Partial Da Partial Partial
Decarbonizarea transporturilor navale si a porturilor Nu Partial Nu Mu
Cadrul politicilor de dezveoltare Nu Partial M/A MN/A
Strategie de dezvoltare industriala Nu Partial MNfA M/A
Strategie de dezvoltare spatiald / regionala Nu MY A Nu Partial
Cadrul peliticilor privind concurenta Da Da Partial M/A
Cadrul PPP-urilor si concesionarilor Da Da MNfA M/A

Sectorul transportului naval are deja mai multe fatete, cu mai multe subsectoare si diverse componente
de infrastructura si servicii; dar sectorul prezinta interes semnificativ si pentru alte moduri si alte
componente de transport, precum si pentru diverse sectoare ale economiei. Principalul neajuns vizibil
al abordarii actuale pentru formularea si implementarea strategiei de transport naval in Romania este
lipsa de coordonare si a legaturilor (conexiunilor) intre strategiile si planurile de actiune intra-sectoriale,
precum si intre acestea din urma si strategiile si obiectivele inter-sectoriale relevante. Pentru cele dintai,
sunt necesare sincronizarea si coordonarea intre planurile si obiectivele strategice ale diferitelor
componente sectoriale: transport maritim, transport pe cdile navigabile interioare, flota, navigatie,
porturi si canale navigabile, etc. Pentru cele din urma, este necesara coordonarea si integrarea intre
strategiile si planurile privind sectorul transportului naval si cele ale sectoarelor conexe precum:
comertul, activitati logistice, economia albastra, dezvoltarea regionald, strategia energetica si
industriala, managementul mediului si al resurselor de apa, turismul, concurenta, implicarea sectorului
privat si chiar transportul intermodal si planificarea urbana.

in alte parti, strategiile si masurile stabilite prin politici oficiale pot fi gisite in programele regionale
externe, in special cele dezvoltate de UE, precum si cele initiate de Comisia Dunarii, de structurile
relevante din regiunea Marii Negre si CEE si de agentiile internationale competente, cum ar fi IMO si
UNECE. Desi aceste reglementdri externe sunt necesare pentru a asigura un sistem armonizat si integrat
de transport naval transfrontalier, ele nu se integreaza sau nu se aliniaza neaparat cu obiectivele
specifice sectorului si/sau prioritatile economice generale ale tarii.



1.2 Caracteristicile sectorului de transport naval

Transportul naval consta din trei sisteme sau componente: o componenta de mod (mare sau maritim,
fluvial sau cai navigabile interioare, precum si combinatii multimodale de interfata intre aceste moduri
de transport naval sau intre acestea si transportul pe uscat), o componenta nod (porturi maritime,
porturi fluviale, precum si porturi multimodale/intermodale de intersectie si terminale de marfa) si o
componentd de servicii care leaga modurile si nodurile de transport nava, ofera servicii diversilor
utilizatori din acest sector si faciliteaza tranzactiile fizice si non-fizice intre agentii de transport si partile
interesate.

1.2.1 Transportul pe cdile navigabile interioare (IWT / TCNI)

Transportul pe Caile Navigabile Interioare (IWT / TCNI) din Romania este efectuat aproape in intregime
pe tronsonul romanesc al Dunarii si pe canalele navigabile conectate la aceasta. Din punct de vedere
spatial, sistemul de cai navigabile al Dunarii pe sectorul romanesc poate fi impartit in 3 sectiuni: sectorul
fluvial, Delta Dunarii si sectorul fluvial-maritim si sectorul Canalului Dunare — Marea Neagra impreuna
cu bratele sale navigabile (Fig. 1.16).

e Prima sectiune reprezinta segmentul fluvial si acopera o portiune de 905 km de Dunare, de la
portul Brdila pana la granita dintre Romania si Serbia.

e A doua sectiune, numita si Dundrea Maritima deoarece ofera acces navelor maritime
internationale (numite si nave maritime sau fluvio-maritime) cu pescaj si tonaj echivalente, se
intinde Tntre km 175 si Hm 100 (Bara Sulina, la intersectia bratului Sulina cu Marea Neagra). Este
reprezentata de fluviul Dunarea care se varsa prin Delta Dunarii in Marea Neagra prin trei brate
naturale: Chilia, Sulina si Sf. Gheorghe. Canalul Sulina are o lungime de 73 km.

e Atreia sectiune este reprezentata de sistemul de canale artificiale navigabile si ecluze care leaga
fluviul Dunarea la Cernavoda de Marea Neagra la Constanta. Include canalul principal Dunare —
Marea Neagra, o portiune de 64,4 km lungime si 5,5 m pescaj pana la portul Constanta, si bratul
de nord Poarta Alba — Midia Navodari, un canal de 27,5 km lungime si 3,8 m pescaj care leaga
canalul principal Dundre — Marea Neagra de la Poarta Alba spre zona Midia a portului Constanta
la Marea Neagra si portul fluvial Luminita de pe lacul Tasaul.

Reteaua de cai navigabile interioare a Romaniei este completatad de canalul Bega. Calea navigabila Bega
are o lungime de 118,3 km, incluzand o sectiune de 45,5 km de-a lungul cursului reglementat al raului
Bega, si un canal cu lungimea de 72,8 km, din care 42,4 km se afla pe teritoriul Romaniei. Canalul face
legatura intre Timisoara si orasul sarb Titel, unde se uneste cu sistemul de navigatie Tisa — Dunare, fiind
astfel conectat la coridorul IWT Rin — Main — Dunare. Navigatia pe raul Bega este posibila pana la
Sanmihaiu Roman.
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Figura 1.16. Sectiunile de cdi navigabile interioare si sistemul porturilor principale de pe sectorul
romdnesc al Dundrii (Via Donau, 2019)

1.2.1.1 Regimul navigatiei pe Dundre

Principalul traseu al Dunarii intre Ulm (Germania) si Marea Neagra prin bratul Sulina este o cale
navigabila internationala guvernata de Conventia privind Regimul Navigatiei pe Dunare (Conventia de la
Belgrad) a carei implementare este coordonatd si monitorizatd de Comisia Dunarii, organizatie
internationala cu sediul la Budapesta. Obiectivul principal al Conventiei este protejarea libertatii de
navigatie pe Dunare pentru toate statele. Pentru a face acest lucru, tarile riverane trebuie sa- si intretina
propriile sectoare ale Dunarii pentru a asigura conditii de navigabilitate sigure pentru barje (slepuri) si
nave fluviale, precum si pentru navele maritime (fluvio-maritime) in zona deschisa acestora (sectorul
maritim al Dunarii sau Dunarea maritima).

Potrivit acordului incheiat intre guvernele Romaniei si Bulgariei in 1955, responsabilitatea pentru
intretinerea si imbunatatirea conditiilor de navigatie pe sectorul comun romano—bulgar al Dunarii este
impartita in asa fel incat sectorul de la km 845,5 pana la km 610 este intretinutd de Romania, iar sectorul
dintre km 610 si km 375, de Bulgaria.

in Romania, intretinerea senalului navigabil cade in responsabilitatea Regiei Autonome Administratia
Fluviala a Dunarii de Jos (AFDJ). Canalul Dunare — Marea Neagra este doar al Romaniei si intretinerea
acestuia nu intra sub jurisdictia Conventiei de la Belgrad sau a Comisiei Dunarii. Navigatia prin acest canal
este permisa contra cost (taxe de traversare stabilite de Administratia Canalelor Navigabile (ACN), Tsi
desfasoara activitatea in subordinea MTI.



Pe sectiunile fluviale ale Dunarii nu existd adancimi minime garantate ale senalului navigabil la nivelul
scazut al apei cdii navigabile (LNWL). Pe baza Conventiei de la Belgrad, Comisia Dunarii a recomandat un
pescaj minim de 2,5 m al senalului navigabil (1988), revenind la 2,5 m pescaj pe tronsoane cu curgere
libera (2013) si o Iatime minima a senalului navigabil intre 100 m si 180 m, in functie de specificul fiecarui
sector navigabil. Parametrii recomandati pentru Dunare sunt in conformitate cu Acordul European
privind Caile Navigabile Interioare Majore de Importanta Internationala (AGN) care recomanda
mentinerea unui pescaj minim de 2,5 m pentru cel putin 240 de zile pe an (in medie) (UNECE, 2010).

Nivelurile de pescaj recomandate pentru navigatie determina clasa, capacitatea si configuratia
convoaielor de barje (slepuri). Pe sectorul Dunarii de Jos, de la Belgrad pana la Delta Dunarii, aceasta
sectiune navigabild este clasificata ca fiind clasa VII, cea mai inaltd clasa din clasificarea UNECE,
permitand convoaie de barje (slepuri) de pana la 9 unitati cu o incarcatura totala de 13.000 pana la
26.000 de tone, in functie de nivelul apei (Tabelul 1.3).
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Figura 1.17. Standardele UNECE pentru dimensiunile convoaielor pe clase de cai navigabile pe Dundre

Pe Dunarea Maritima, conform recomandarilor Comisiei Dunarii, AFDJ va asigura o adancime minima
de navigatie de 7,32 m (adica 24 de picioare), pentru utilizare de catre navele maritime sau fluvio-
maritime de pana la 35.000 dwt, 180 m lungime (sau 225 m, cu aprobare prealabild) si 40 m latime.



Tabelul I.3. Capacitatea tipica de transport per configuratie de convoi de barje

Capacitate transport per
Convoi 3x3 Convoi 3x2

4,5 2.880 25.920 17.280
4 2.560 23.040 15.360
3,5 2.240 20.160 13.440
3 1.920 17.280 11.520
2,5 1.600 14.400 9.600
2,3 1.472 13.248 8.832

Pe canalul principal Dunare — Marea Neagra (DBSC / CDMN), navigatia este posibila pentru convoaie
impinse de pana la configuratia cu 6 barje (slepuri) (6 x 3.000 = 18.000 tone) cu o dimensiune maxima
de 296 x 22,8 x 3,8 m (Fig. 1.17) si pentru nave fluviale-maritime autopropulsate de pana la 5.000 tone
(DWT) cu o lungime totald LOA de 138,3 m, o latime de 16,8 m si un pescaj de 5,5 m. Pe bratul nordic
Poarta Alba — Midia Navodari (PAMNC), doar convoaiele impinse cu o capacitate de pana la 3.000 de
tone pot traversa aceasta sectiune.

1.2.1.2 Nivelurile apei si navigabilitatea

n ultimele doua-trei decenii, a existat o ingrijorare tot mai mare cu privire la perioadele mai lungi si/sau
mai frecvente de debit si niveluri scazute ale apei in Dunare, ceea ce impiedica operatiunile de navigare
pe caile interioare si traficul pe diferite sectiuni ale fluviului. Conform Cartii Albastre (UNECE, 2017),
blocajele strategice din Romania sunt asociate cu adancimi scazute ale senalului navigabil in timpul
anotimpurilor secetoase, adica adancimi ale senalului navigabil sub valorile recomandate de Comisia
Dunarii — 2,50 m la mai multe sectiuni critice de-a lungul Dunarii Fluviale (km 845,5 — km 175) sau 7,32
m Tn mai multe puncte critice de-a lungul Dunarii Maritime (de la km 175 pana la gura canalului Sulina
spre Marea Neagra), dupa cum se arata in Tabelul I.3.

in prezent, existd 30 de puncte critice pe sectorul romanesc al Dundrii gestionate de AFDJ (adics,
excluzand sectorul de la km 610 la km 375, aflat in responsabilitatea Bulgariei), dintre care 7 sunt situate
intre Salcia (km 823) si Calnovat (km 611), 12 sunt raspandite pe sectorul dintre Turcescu (km 345) si
Giurgeni-Vadu Oii (km 242), in timp ce 11 apartin Dunarii Maritime — la sectorul de la Galati (km 155)
pana la bratul Sulina.




Tabelul I.3. Durata addncimii limitate a senalului.
Nota: Navigatia pe sectorul km 346 - km 240 este deviatd prin bratul Bala - Borcea cand addncimile la Cernavoda
sunt de 1,50 m, cu trend descrescdtor

Adancime Durata

Sector critic

{m) (zile/an)
km 845.5 - km 610 1,902,50  12-46
km 610 - km 375 1,602,00  20-40

Fluvial
km 375 - km 300 1,40-2,50  61-126
km 300 -km 175 2,002,50  5-32
Maritim "™ 7337, 47, 41,37, 7,01 2-16

si bratul Sulina

Datele si statisticile privind aparitia/durata nivelurilor apei Dunarii sub LNWL, observate la 11 statii
hidrometrice romanesti atat pe Dunarea Fluvial3, cat si pe cea Maritima, sunt prezentate in Figura 1.8,
pentru perioada 2015-2020. Cu exceptia anului 2003 extrem de secetos (vezi Figurile .18 —1.20), numarul
acestor zile nu a depdsit 100 de zile la niciuna dintre statiile de masurare. In ultimii ani, conditiile
hidrologice slabe (in 2015, 2018 si 2019) au dus la 50 — 80 de astfel de zile in majoritatea locatiilor (Fig.
1.21), cu exceptia sectorului Calarasi, unde acest numar a fost mai mare, intre 80 si 100 de zile (Fig. 1.21).

120
100
80
Calafat
60 M Corabia
Giurgiu

40
Oltenita
) ‘ ‘ ‘
0 1 . 1 ‘ 1 | I |

2020

[
5 % o g [ta) E g Q97 g ™ g g (=} Ia 0 PO T N d w00
D D D o O o =] o O - &§ 5 85 5 5 5 S5
D o > o d & o o o o O O 0o 0O Q O O
22222222288 8338988 §fa NN AN A X

Figura 1.18. Numdrul de zile cu WL<LNWL pe sectorul Dundrii de la Calafat (rkm 795) la
430), 1991 — 2020. Sursa: Comisia Dundrii
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Figura 1.19. Numdrul de zile cu WL<LNWL pe sectorul Dundrii de la Céldrasi (rkm 370) pdnd la Harsova
(rkm 253), 1991 — 2020. Sursa: Comisia Dundrii
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Figura 1.20. Numdrul de zile cu WL<LNWL pe sectorul Dundrii de la Brdila (rkm 170) pédnd la Tulcea (rkm

71,3), 1991 — 2020. Sursa: Comisia Dundirii

Trebuie remarcat insa ca situatia hidrologica de pe Dunare in 2022 a fost considerabil mai proasta decat
n ultimii 15 — 20 de ani si a provocat o reducere severa a navigabilitatii pe o portiune lunga a Dunarii.
Potrivit AFDJ, de la sfarsitul lunii iunie si pana la sfarsitul lunii noiembrie 2022, nivelurile apei au fost sub
LNWL pentru mult peste 100 de zile, sianume: 111 zile la Bechet (km 677), 120 zile la Corabia (km 628),
113 zile la Turnu Magurele (km 597), si 116 zile la Zimnicea (km 550,5). in aceasta perioada, conditiile de
navigatie au fost deosebit de proaste pe sectorul Belene (km 565), unde navigatia a fost inchisa pentru
41 de zile, iar pescajul a scazut pana la 130 - 160 cm.
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Figura 1.21. Numdrul de zile pe an cu niveluri ale apei sub LNWL la cele 11 statii hidrometrice de-a
lungul tronsonului de Dundre de la Calafat (rkm 795) la Tulcea (rkm 71,3) 2015-2020

Problema adancimii scazute a senalului navigabil a fortat descompunerea convoaielor (de la 9 unitati la
1-2 unitati), utilizarea Tmpingatoarelor de apa scazuta si reducerea incarcaturii navelor (de la 1.200 —
1.300 t pana la 900 —1.000 t), cu impact semnificativ asupra pietei de transport marfa pe caile navigabile
interioare, asupra companiilor de transport si asupra mediului (consum crescut de combustibil, intarzieri
in livrarea marfurilor, marfuri blocate pe barje pentru o perioada lunga de timp pe vreme calds3,
deprecierea unor cantitati mari de marfuri (cereale), deteriorarea navelor din cauza navigatiei in ape
putin adanci, precum si scaderea increderii clientilor in transportul naval si pierderea contractelor de
transport), vezi Tabelul 1.4.

Tabelul 1.4. Comparatia principalilor indicatori de transport (in %), 2022/2021. Sursa: NAVROM.
Volum de transport (t) -46.2 -48.6 -20.5 -2.3 -30.3  -30.8

Performanta de transport (t-km) -49.1 -66.6 -37.2 +6.4 -34.4  -28.8

Incarc&tura medie a slepului (t) -23.8 -33.3 -16.1 +5.8 -11.4  -15.0

Pe sistemul navigabil artificial Dunare — Marea Neagra care cuprinde Canalul Dunare — Marea Neagra si
Canalul Poarta Alba — Midia Navodari se Tnregistreaza in ansamblu conditii hidrologice bune privind
nivelurile apei. Cele mai recente date publicate de ACN arata ca intre 2020 si 2022, variatia nivelului apei
nu a cauzat riscuri privind navigatia pentru majoritatea sectoarelor canalului navigabil, cele mai multe
sectoare observate fiind situate la portul Cernavoda (km 64 — 65), portul Medgidia (km 37), portul
Luminita (km 4 —5), si in aval de ecluza Navodari (km 1 - 2). Combinatia dintre studiile hidrotopografice
regulate, inspectia senalelor navigabile, dragarea de intretinere adecvata, reabilitarea ecluzei si solutiile
de gestionare a traficului, cum ar fi ,notificarile catre comandanti”, a preintampinat impunerea de
restrictii privind navigatia din cauza nivelurilor scazute ale apei, chiar si in perioade in care se
inregistreaza in mod obisnuit niveluri scazute ale apei, cum ar fi luna august (Tabelul 1.5). Tn schimb,
conditiile meteorologice (vant si ceatd) sunt cele care au determinat restrictiile sau inchiderea canalelor
totalizand 695 de ore in 2022 si 699 de ore Tn 2021.

Perioadele frecvente si indelungate cu niveluri scazute ale apei nu numai ca provoaca intreruperi ale
traficului si restrictioneaza accesul la navigatie, dar reduc si productivitatea si performantele
navei/barjei. Impactul combinat este un timp de tranzit mai lung, impreuna cu costuri de operare si de
transport mai mari, ceea ce impiedica si mai mult competitivitatea sistemului de transport pe caile



navigabile interioare. Presupunand o tendinta sustinuta si/sau de inrautatire a nivelului apei scazute, se
pune intrebarea cum se planifica si se gestioneaza navigabilitatea pe Dunare ih moduri care sa raspunda
cererii existente si viitoare a sistemului de cai navigabile interioare.

Tabelul 1.5. Niveluriinregistrate ale apei pe diverse sectiuni ale sistemului de canal navigabil Dundre

Sectiune canal

CERNAVODA AGIGEA OVIDIU NAVODARI

Amonte Aval Amonte Aval Amonte Amonte Aval
10/08/2020 4,86 7,21 7,22 7,80 7,27 1,55 1,53 6,08
11/08/2020 4,80 7,13 7,14 7,80 7,20 1,54 1,52 6,11
10/08/2021 4,89 7,15 7,13 7,58 7,13 1,86 1,65 6,13
11/08/2021 4,80 7,17 7,13 7,54 717 2,05 1,65 6,07
10/08/2022 2,64 7,22 7,31 7,53 7,33 1,59 1,56 6,13
11/08/2022 2,68 7,28 7,35 7,54 7,37 1,56 1,56 6,12
10/02/2023 8,02 7,30 7,31 7,63 7,36 1,69 1,70 6,06

Lucrarile de amenajare a raului ofera o abordare alternativa prin care hidrodinamica si morfodinamica
raului sunt studiate in prealabil si lucrarile sunt planificate in consecinta. Proiectul FAST Danube care
pune in discutie fezabilitatea lucrarilor de amenajare a raului Tn 12 puncte critice pe sectorul Dunarii de
Jos (6 iTn Romania si 6 in Bulgaria) este un inceput in directia potrivita. Proiectul presupune solutii tehnice
adecvate pentru imbunatatirea navigabilitatii in punctele critice si creeaza baza pentru implementarea
viitoarelor activitati de imbunatatire a senalului navigabile pe acest sector si pe alte sectoare romanesti
ale Dunirii. De asemenea, proiectul: imbuné&tatirea Conditiilor de Navigatie pe sectorul Cildrasi — Brila
al Dunarii a investigat si a prioritizat 3 puncte critice, din cele 11 determinate prin Studiul de Fezabilitate
si lucrarile de inginerie fluviala au fost executate in consecinta.

Pe termen lung, riscurile legate de schimbarile climatice sunt cele care ameninta cel mai mult
navigabilitatea pe sectorul Dunarii de Jos, partial prin evenimente cu Frecventa/Probabilitate Scazuta —
Impact Ridicat (LPHI), cum ar fi inundatiile si secetele. Daca sunt sustinute si de lunga durata, nivelurile
scazute ale apei pe sectorul romanesc al Dunarii ar avea efecte de amploare asupra mediului, dar si
socioeconomice, cu consecinte care s-ar intinde dincolo de navigatie si navigabilitate, afectand
generarea de energie (in special nucleara) si furnizarea de apa atat pentru consumul uman, cat si pentru
agricultura si cresterea animalelor.

1.2.1.3 Lucrdri de dragare si investitii in infrastructurd

Din anul 2014, ,,Master Planul pentru reabilitarea si intretinerea caii navigabile a Dunarii si a afluentilor
sai navigabili” a fost in curs de desfasurare, reluat in 2020, odata cu adoptarea Concluziilor Ministeriale
privind Dundrea care au reinnoit angajamentul tarilor riverane de a atinge adancimi de 2,5 m in sectiunile
Cu apa scazuta, intr-o maniera armonizata si durabild din punctul de vedere al mediului.

Din anul 2015, proiectul FAIRway Danube ofera informatii actualizate si armonizate cu privire la
sectiunile de mica adancime, nivelul apei si previziunile nivelului apei pentru a obtine conditii optime de
navigatie pe senalul navigabil de-a lungul Dunrii. in sectorul romanesc al Dunirii, activitatile de dragare
de urgenta sunt efectuate in diferite sectoare critice. De exemplu, conform informatiilor furnizate de
AFDJ (2023), din cele 30 de puncte critice existente in prezent pe sectorul romanesc al Dunarii gestionate
de AFDJ, lucrari de dragare au fost realizate n 2019 si/sau in prima jumatate a anului 2020 in 14 locatii
— 4 intre Salcia (km 823) si Calnovat (km 611), 6 intre Turcescu (km 345) si Giurgeni-Vadu Oii (km 242), si
4 la tronsonul din Galati (km 155) n aval.



n ceea ce priveste investitiile in infrastructura cdilor navigabile interioare, Romania a pastrat cea mai
mare pondere a investitiilor dintre tarile situate pe Dundrea de Mijloc si pe Dunarea de Jos, investind
peste 2,8 miliarde EUR in perioada 2010 — 2018, cu media anuala de 315,8 milioane EUR conform unei
analize realizate de OCED/ITF in 2021.

1.2.2 Sistemul portuar si intermodal

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,

. Grupul portuar al Dunarii maritime se intinde de la portul si bazinul Sulina de la Marea
Neagra pana la principalele porturi 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.

o Grupul portuar de-a lungul canalelor navigabile artificiale, cuprinzand atat canalul principal

Dunare — Marea Neagra, cat si bratul Poarta Alba — Midia Navodari.

Exista si alte clasificari ale sectorului portuar din Romania, mai ales clasificarea de catre MPGT a
porturilor fluviale romanesti in porturi de retea primara (Core Network) si porturi de retea secundara
(Comprehensive Network). Primele corespund porturilor care deservesc hinterland-uri cu un potential
economic, in timp ce cele din urma sunt utilizate Tn cea mai mare parte pentru asigurarea accesibilitatii
marfurilor specializate. Conform MPGT 2016 si PI 2021 — 2030, reteaua primara cuprinde porturile
Constanta, Sulina, Tulcea, Galati, Braila, Cernavoda, Calarasi, Oltenita, Giurgiu, Corabia, Calafat, Dr. Tr.
Severin, Orsova, Moldova Veche, in timp ce porturile din reteaua secundara sunt: Bechet, Turnu
Magurele, Zimnicea, Fetesti, Medgidia, Basarabi, Ovidiu, Luminita, Macin, Harsova, Isaccea, Mahmudia,
Chilia Veche. Dezvoltarea infrastructurii si a serviciilor porturilor din reteaua primara si secundara va fi
sustinuta in conformitate cu normele privind ajutorul de stat.

1.2.2.1 Complexul Portuar Constanta

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

Figura 1.23. Vedere de ansamblu asupra portului Constanta si asupra terminalelor.
Dry/General cargo - Marfd uscatd/ generald; Liquid — Lichide; Dry — Uscate; Container — Container; Black Sea

Canal - Canalul Mdrii Negre



Tabelul 1.7 prezinta volumele principalelor marfuri manipulate in port, cu exceptia containerelor. Se
observa predominanta traficului de cereale (aproximativ 42% din volumele totale), urmat de produsele
lichide in vrac (~28%), apoi produse minerale uscate in vrac (~21%). Odata cu includerea volumelor de
containere n tone, aceste patru mari categorii reprezinta 95% din traficul de marfuri din port.

Dupa izbucnirea razboiului din Ucraina, portul a fost supraincarcat si a gestionat cel mai mare volum de
marfuri pana in prezent, de 75,54 milioane de tone, dintre care 24 de milioane de tone de cereale si 7
milioane de tone de minereu de fier. Volumul containerelor a crescut, de asemenea, cu 13%, la 776.590
containere TEU in anul 2022.

Tabelul I.7. Evolutia traficului mdrfurilor principale in portul Constanta; exclusiv containere

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Cereale 20.393.803  17.891285  17.963535 21329156  21.893.550  25.174.619  24.010.975
Titei 7.487.357 7.352.164 7.475.408 8.027.409 6.638.429 6715111  9.512.520
Produse petroliere 5.653.512 5.473.279 5.897.915 6.296.060 5042322 5438743  7.202.140
Tngrisiminte 2.927.072 3.094.332 3.007.574 4.024.682 4420218 4103372  4.507.272
Minereu fier, fier vechi 2.594.201 3.924.125 4.521.893 5.189.807 3.868.790 4766262  7.002.094
ibili minerali solizi
Combustibilimineralisolizi ) )¢ 771 2.830.470 3.770.447 3.834.946 2.850.701 3438621 3481817
Minereuri neferoase 3.158.060 3.111.182 3.976.068 3.861.530 2276486  3.150.187 953.943

Tabelul 1.8. Cresterea traficului de containere prin portul Constanta

An 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Containere goale 355,021 345,648 330,277 336,524 159,539 138,471 167,611
Containere incdrcate 356,318 350,790 337,739 329,512 484,188 493,475 608,979
Total (TEU) 711,339 696,438 668,016 666,036 643,727 631,946 776,590

Figura 1.24. Dezvoltarea terminalului RoRo si a terminalului pentru cargo special de proiect din
Constanta



Pentru facilitatile pentru containere, portul are cea mai mare capacitate de containere din regiune, cu o
capacitate de 1,3 milioane TEU. Acest lucru se datoreaza partial prezentei si investitiilor considerabile
facute de DP World, unul dintre cei mai importanti operatori mondiali de terminale de containere. Cu
toate acestea, cresterea traficului de marfuri din Constanta a incetinit in ultimii ani, in principal ca urmare
a privatizarii si expansiunii portului Pireu, care a determinat COSCO sa transfere volumele de containere
din Constanta si alte porturi catre Pireu. Consolidarile recente din industrie au redus, de asemenea,
escalele navelor din regiune. Constanta are, de asemenea, dane Ro-Ro cu o capacitate anuala de 45.000
de trailere (Fig. 1.24), si exista un terminal feroviar-feribot dedicat, situat in partea de sud a portului, dar
odata cu cresterea cererii de feriboturi Ro-Ro, DP World realizeaza in prezent re-configurarea spatiului
concesionat neutilizat, situat langa terminalul de containere pentru a construi un terminal Ro-Ro dedicat
pentru camioane, precum si un alt terminal pentru diverse proiecte. Noul terminal Ro-Ro va gestiona
24.000 de unitati de camion pe an in Faza 1 si 80.000 de unitati in Faza 2.

1.2.2.2 Reteaua porturilor situate pe sectorul Dundrii maritime

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 portul
Sulina, alte porturi secundare si debarcadere mici, care functioneaza in mare parte sub managementul
si supravegherea Administratiei Porturilor Dunarii Maritime (APDM).

Portul Galati este cel mai mare port fluvio-maritim de pe Dunare si al doilea port ca marime din Romania.
Cu o suprafatd 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 6,0 m, si Portul Mineralier Galati cu un cheu liniar la Dunare de 2.000 m cu
pescajintre 3,5 msi 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. Galati este cel mai mare centru
industrial din Romania pentru productia si exportul de otel si al 2-lea ca madrime 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 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 inh 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 Brdila sunt produsele minerale, cereale, produse din lemn si ingrasaminte,
dar portul a pierdut o mare parte din activitatea sa de marfuriin favoarea Constantei si Galatiului, dovada
fiind declinul traficului sdu maritim de marfuri care aproape s-a injumatatit in ultimul deceniu Tn
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.

n ceea ce priveste Sulina, portul nu si-a valorificat inc3 locatia strategics si apartenenta la reteaua TEN-
T. Cu toate acestea, investitia aprobata si finantata de UE in perimetrele | si Il ale portului si proiectul
PPP propus, respectiv Portul Verde Sulina, pentru dragarea si operarea bazinului maritim ar putea foarte
bine sa revigoreze portul liber Sulina si traficul sdau maritim.
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Figura 1.25. Dezvoltarea terminalului RoRo si a terminalului pentru cargo special de proiect din

Constanta

1.2.2.3 Porturile situate pe canalele navigabile artificiale ale Mdrii Negre

Porturile situate pe canalele navigabile artificiale ale Marii Negre sunt porturi situate la principalele
jonctiuni si artere ale ambelor canale navigabile si care functioneaza sub supraveghere si managementul
Administratiei Canalelor Navigabile (ACN), Figura 1.26.

km 44 - .\%,
AN

W

>

Cochirleni

km O

¥

*ortul Luminita

.
- ™

WL
Port {:i%“-zbv\'
Comavoda : ‘k-\
. ' - —
Ecluza Cermavoda Navodarig £=" |Portul Mictia
\ Eciuza Micka
Feluza Ovidiv
~

—

-_—

a /‘®
= —SE Py, T
T = S o f‘@g

Medgidia - !- 3 P 3 @ Ovidiu é
or < - S
1 <
N Poarta Alba w
W Constanta <
Port w
<<
$ Portul
S Constanta Sud
Km O

Figura 1.26. Reteaua portuard de pe sistemul navigabil al Canalului Dundre - Marea Neagrd

Pe canalul principal Dunare — Marea Neagra, portul Medgidia este cel mai mare port si se afla lakm 37,5
pe partea dreapta a canalului. Portul este compus din 17 dane 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 1n 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 celdlalt 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.
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Figura 1.27. Volume de transport mdrfuri care traverseazd canalele navigabile artificiale ale Mdrii Negre
(in milioane tone)

1.2.2.4 Porturile situate pe sectorul Dundrii fluviale

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.
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Figura 1.28. Traficul de mdrfuri din porturile cdilor navigabile interioare in 2021, dupd tip si volum

1.2.2.5 Facilitati portuare locale

Pe langa porturile fluviale cu facilitati si trafic semnificativ, pe Dunare exista si cateva mici dane si cheiuri,
toate cu uz local, asa cum se arata in Tabelul 1.9 de mai jos.

Tabelul 1.9. Facilitati portuare locale pe sectorul romdnesc al Dundrii
Port Activitate

Drencova Primeste mai putin de cinci nave pe an, avand o singura dana.

Gruia Primeste in principal de cantitati mici de balast si agregate sparte.

Instalatie mica (1.000 m2) care manipuleaza balastul si aluviunile provenite de la operatiunile de dragare a

Cetate Dundrii fluviale.

Turnu Magurele Manipularea materiilor prime chimice si a ingrasamintelor legate de combinate chimice si fabrici de ingrasaminte.

Zimnicea Port legat de utilizatorii de fier si otel din apropiere, este folosit si pentru transportul fluvial de balast.

Harsova Amplasament cu un singur bazin folosit pentru pasageri si pentru transportul nisipului extras din albia raului.

Turcoaia Facilitate care se concentreaza pe prelucrarea pietrei de cariera pentru constructia cladirilor.

Macin Se ocupa exclusiv de materiale de constructie.

Gura Arman  Se ocupa de transportul pietrei din cariera lacob-Deal.

Isaccea Se descurca cu materiale de constructie, precum si cu operatiuni cu lemn, piatra si nisip.

Mahmudia  Folosit in principal pentru transportul local al pietrei pentru industria constructiilor.

Chilia Veche in prezent, nicio marfa nu este gestionati la aceast unitate.

Fetesti Situat pe Bratul Borcea al Dunarii, portul se ocupa de volume reduse de marfa.
Tisovita Trafic de marfa foarte scazut sau absent.
Rast Trafic de marfa foarte scizut, in ciuda amplasarii pe intersectia sectorului Romano-Bulgar.
Bazias Trafic de marfa foarte scazut, in ciuda amplasarii aproape de granita cu Serbia.

1.2.2.6 Proiecte si investitii in infrastructura portuard

O analizd a inventarului proiectelor de investitii similara cu cea intreprinsa pentru sectorul cailor
navigabile a fost efectuata si pentru sectorul portuar, dupa cum se arata in Tabelul 1.10 de mai jos.
Analiza arata c3, in timp ce bugetul investitiilor portuare curente este impartita aproape in mod egal
intre cele 3 tipuri de porturi din Romania (maritim, maritim-fluvial si fluvial), structura investitiilor
planificate/viitoare, favorizand in mod clar porturile maritime difera semnificativ in alocarea investitiilor
intre porturile fluviale si maritime-fluviale in functie de probabilitatea (sau gradul de in/certitudine)
asociat aprobarii si implementarii investitiei/proiectului.



n ceea ce priveste zonele vizate, accentul proiectelor de investitii portuare este pus pe reabilitarea si
modernizarea infrastructurii portuare, cu resurse suplimentare semnificative alocate conectivitatii
portuare si conexiunilor intermodale (Fig. 1.29).
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Figura 1.29. Structura investitiilor in infrastructura portuard din Romdnia

Tabelul 1.10. Inventarul proiectelor de investitii

Sectorul si Buget (milioane €, incl. TVA)

accentul

‘ Finalizat | Tn derulare | Planificat ‘ Total ‘

Porturi maritime

O mare parte a acestor investitii vizeaza imbunatatirea sigurantei navigatiei in Portul
Constanta prin protectie impotriva valurilor si imbunatatirea conditiilor de navigatie
in port. Investitiile realizate in cadrul proiectelor finalizate (215,8 milioane EUR) au avut
Sigu.ran.ta. 2158 o 1547 3705 ca Arez.ult.t';utAext.inde.rea digului d.e nord al ;?(.)rtului (175 milioane EUR) .gi TmPunété;irea
navigatiei adancimii in interiorul portului (40,7 milioane EUR). Se preconizeaza alocarea
suplimentara de 154,7 milioane EUR (130 milioane EUR, fara TVA), pandin 2030, pentru

dragarea Portul Constanta, zona Midia si zona Mangalia (inclusiv largirea intrarii Midia).

Cele 5 proiecte implementate sau lansate pana in prezent includ modernizarea
infrastructurii rutiere si feroviare si dezvoltarea transportului multimodal in Portul
Constanta. Tn acest scop, s-au realizat investitii de 110 milioane EUR si respectiv de cca.

66,9 91,0 172,6 | 330,5 48demilioane EUR. Cele4 proiecte viitoare, planificate a fiimplementate pana in 2030,
se vor ocupa de imbunatatirea in continuare a infrastructurii rutiere din Portul Constanta
si zona Midia (136,9 milioane EUR) si a infrastructurii feroviare din Portul Constanta
(35,7 milioane EUR).

Conectivitate /
multimodalitate




Buget (milioane €, incl. TVA)

Sectorul si

accentul Finalizat | Tn derulare | Planificat

Aceste proiecte sunt asociate cu investitii majore si se referd la reabilitarea si
modernizarea infrastructurii portuare, a suprastructurii si a serviciilor din Portul
Constanta, mai multe proiecte vizand si zona Midia. Cele 8 proiecte implementate sau
lansate pand acum au valoarea totald de cca. 144 milioane EUR (din care 17 milioane
EUR pentru lucrdri in zona Midia). Cele 11 proiecte planificate vor necesita resurse
financiare de aproape 435 milioane EUR, pentru a acoperi o gama largd de activitati
privind dezvoltarea si modernizarea ulterioard a Portului Constanta, inclusiv constructia
sau reabilitarea infrastructurii (169 milioane EUR), un studiu de fezabilitate pentru
lucrari legate de insula artificiala (10 milioane EUR), imbunatatirea infrastructurii de
distributie a energiei electrice, de alimentare cu apa si canalizare (147 milioane EUR),
asigurarea unei parcari cu dotari (cca. 20 milioane EUR, precum si lucrari de reabilitare a
5,5 138,7 434,6 578,8 infrastructurii portului din zona Midia (89 milioane EUR). Pe ldnga activitatile
planificate mentionate mai sus (referitor la proiectele ,de referintd” si ,certitudine
strategica Tnalta”), Programul de investitii 2021-2030 prevede un volum suplimentar de
investitii pentru implementarea proiectelor de ,certitudine strategicd medie” si
,scazutd” de dezvoltare suplimentard si modernizare a porturilor maritime (1.250
milioane EUR in total). Proiectele de
certitudine strategica medie” includ constructia de noi cheiuri 3S si4S in Portul Constanta
Sud (500 milioane EUR) si dezvoltarea in continuare a unui cheu in partea de Nord
a insulei artificiale din port (70 milioane EUR), in timp ce
Lproiecte cu certitudine strategicd scazuta” (680 milioane EUR) urmeaza sa fie definite in
Strategia de dezvoltare a transportului naval.

Infrastructurd si
servicii

O modernizare a infrastructurii cu accent pe protectia mediului in Portul Constanta
este in curs de implementare (15 milioane EUR) sau planificata (8,9 milioane EUR).
Pentru perioada urmatoare sunt planificate imbunatatiri considerabile IT in port,

Modernizare . . ) L e o N
1,2 15,0 36,3 52,5 inclusiv proiectarea si implementarea unui Sistem al Comunitatii Portuare in Portul

generala N . e ) e - . .
Constanta (inclusiv zonele Midia si Mangalia), precum si sisteme informatice si
geospatiale pentru managementul integrat al infrastructurii portuare Constanta (27,4
milioane EUR).
Sub-total
Porturimaritime 289,4 244,7 798,2 13323

Porturi fluvial-maritime

Proiectele sunt axate pe imbunatatirea accesibilitatii portului, a conditiilor de operare
si navigatie prin prevenirea sedimentdrii, mentinerea adancimii apei si indepartarea
Siguranta obstacolelor fizice din zonele portuare. Porturile tintd ale celor 2 proiecte aflate in
navigatiei 0 36 239 27,5 derulare (3,6 milioane de EUR) sunt Galatji, Braila si Tulcea. fmbunététirea suplimentard a
conditiilor de navigatie la Terminalul Comercial Galati va face obiectul unui proiect
planificat (24 milioane EUR).

Cele 4 proiecte implementate sau lansate pana acum au fost axate pe dezvoltarea de
Conectivitate / platforme multimodale in Portul Galati (cca. 142 milioane EUR). Un proiect planificat
multimodalitate 20 1397 21 143,7 va aborda imbunatatirea conexiunii feroviare a terminalului Bazinul Nou Galati (2
milioane EUR).

Lucrari considerabile de reabilitare sidezvoltare a infrastructurii portuare se desfasoara
n porturile Galatj, Braila si Sulina (cca. 135 milioane EUR), in primul rand prin modernizarea sau
Infrastructura si constructia cheiurilor si platformelor acestora (8 proiecte). In terminalul Bazinul Nou Galati,
- 0 134,8 15 1363 s 7 : . y N e artical < dand
servicii lucrdrile in derulare includ si o platforma Ro-Ro, in timp ce un chei vertical si dand pentru
descdrcarea cerealelor de pe nave fluvial-maritime sunt planificate a fi construite in acelasi
terminal in perioada urmdtoare.

Acest grup cuprinde 10 proiecte care vizeaza reabilitarea si modernizarea generala a
infrastructurii portuare, pentru care informatiile privind sfera si obiectivul proiectului
nu au fost specifice. Astfel de lucrari au fost sau sunt in curs de implementare prin 6
proiecte in porturile Braila, Isaccea, Tulcea si terminalul mineral Galati (120 milioane
EUR). Activitatile planificate (121 milioane EUR) includ 3 proiecte suplimentare in
Modernizare Braila, Tulcea si Isaccea si un nou proiect la Sulina. Programul de investitii 2021 — 2030
generals 22,2 97,6 120,7 2405 prevede un volum suplimentar de investitii (450 milioane EUR) pentru implementarea
proiectelor de ,certitudine medie” si ,scazuta” pentru modernizarea suplimentara a celor 5
porturi fluvial-maritime din Romania: Galati, Bradila, Tulcea, Sulina ( 100 milioane EUR
fiecare, deoarece aceste porturi apartin retelei primare) si Isaccea (50 milioane EUR,
deoarece acest port se afld pe reteaua secundara).

Sub-total Porturi
fluvial- maritime 24,1 375,7 148,2 548,0

Sectorul si Buget (milioane €, incl. TVA)



accentul Finalizat | Tn derulare | Planificat

Porturi fluviale

Conectivitate/

multimodalitate 0 716 0 716 portului Drobeta Turnu-Severin sunt in curs de implementare.
Infrastructurssi Suntin derulare lucrdri de reabilitare si dezvoltare a infrastructurii portuare in 5 porturi
servicii . o] 66,2 0 66,2 fluviale: Giurgiu, Oltenita, Calafat, Corabia, Turnu Magurele, cu un buget total de 66

milioane EUR.

Activitati de modernizare generala si extindere a capacitatii de operare portuara au
fost implementate sau lansate in 6 porturi fluviale de pe Dundre, cu fonduri
considerabile investite in portul Giurgiu (cca. 45 milioane EUR), si 48 milioane EUR
resurse suplimentare dedicate pentru porturile Oltenita (4,8 milioane EUR), Ovidiu (4,8
milioane EUR), Luminita (8,8 milioane EUR), Macin (21,5 milioane EUR), si Chilia Veche
(8 milioane EUR). Tn perioada urmatoare, un proiect de anvergurd similard va fi
implementat in porturile Turnu Magurele (executie lucrari ulterioare, 12,5 milioane EUR),
Medgidia (26 milioane EUR), Ovidiu (12,5 milioane EUR), Luminita (15,7 milioane EUR), si
Basarabi (buget necunoscut), iar studii de fezabilitate privind dezvoltarea ulterioara a porturilor
vor fi elaborate pentru Bechet, Oltenita si Drobeta Turnu-Severin, precum si pentru
Drencova, Svinita si Tisovita (cu accent pe modernizarea infrastructurii pentru acostarea
5,6 87,4 67,1 160,0 ambarcatiunilor de agrement). Pe langa proiectele planificate mentionate mai sus
(proiecte ,,de referintd” si,,de inalta certitudine”), Programul de investitii 2021 — 2030 prevede
investitii suplimentare semnificative (1.600 milioane EUR) pentru implementarea proiectelor
de ,certitudine scazuta” de modernizare suplimentara a porturilor de pe Dunare, inclusiv 9
porturi din reteaua primara (Cernavodd, Caldrasi, Oltenita, Giurgiu, Corabia, Calafat,
Drobeta Turnu-Severin, Orsova si Moldova Veche — cate 100 milioane EUR fiecare) si
12 porturi din reteaua secundara (Mahmudia, Chilia Veche, Macin-Turcoaia, Harsova,
Fetesti, Medgidia, Basarbi (Murfaltral), Ovidiu, Luminita, Zimnicea, Turnu Magurele,
Bechet —cédte
50 milioane EUR fiecare), si implementarea de instalatii pentru combustibili alternativi
n porturile fluviale (100 milioane EUR).

Modernizare
generala

Sub-total

o 5,6 225,2 67,1 297,8
Porturifluviale

TOTAL 319,2 845,5 1.0134 21781

1.2.3 Servicii pentru flotd, navigatie si servicii de transport naval

1.2.3.1 Flota maritimd, inregistrare si operare

Sectorul transportului maritim se ocupa in primul rand de transportul de marfuri si de pasageri pe mare.
Sectorul este asociat cu o gama diversa de alte activitati primare, cum ar fi cele legate de proprietatea si
inregistrarea navelor, sau auxiliare, cum ar fi educatie maritima, agentie de transport si asigurare echipaj,
navlosire si intermediere si o serie de alte servicii asociate.

Dupa prabusirea comunismului si tranzitia ulterioara, dimensiunea si componenta flotei maritime
romanesti au scazut abrupt incepand cu zilele sale de glorie din anii 1980 si scazand de la o capacitate
combinata de peste 11 milioane tone (DWT) in 1991 la mai putin de 1 milion tone (DWT) in prezent. Spre
exemplu, volumul total de marfuri transportate de navele maritime care arboreaza pavilionul Romaniei
a scazut de la 27,6 milioane de tone in 1990 la 80.000 de tone astazi, in timp ce flota internationala de
marfuri maritime a scazut de la aproximativ 300 de nave in 1991 la doar 17 in prezent, dintre care niciuna
nu este exploatata ca nava fluvio-maritima care leaga porturile si pietele fluvio-maritime Dunarene cu
porturile maritime din Marea Neagra si alte piete. Situatia s-ar putea Tnrautati si mai mult in viitorul
apropiat, avand in vedere vechimea foarte mare a flotei existente, fara reinnoiri din anul 2001.

Dimensiunea, componenta si evolutia flotei maritime de marfd a Romaniei (adica flota cu pavilion de
inregistrare romanesc) sunt prezentate in Tabelele 1.11 —1.14, pe baza datelor preluate din baza de date
STAT a UNCTAD.



Dupa o scadere semnificativa pana in anul 2013, flota maritima de nave de marfa in Romania stagneaza
din anul 2015. Spre deosebire de flota romaneasca de nave fluviale, flota nationald maritima a scazut
timp de cel putin doua decenii, cu o viteza destul de semnificativa, lucru valabil pentru toate tipurile de
nave (Fig. 1.30). Declinul flotei a avut loc pana Tn anul 2013, cand s-a raportat numarul minim de 104
nave. Dupa anul 2013, numarul a crescut cu 20%, la un total de 125 de nave in anul 2022. Pe de alta
parte, scaderea capacitatii totale de transport a flotei a continuat pana in anul 2017, cand a fost
raportata valoarea minima de 77 mii dwt, apoi crescand doar putin pana in anul 2022, la 80 mii dwt (Fig.
1.30 dreapta si Tabelul 1.13).
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Figura 1.30. Capacitatea de transport a flotei romdnesti de nave de marfd maritime (mii dwt), pe tipuri
de nave. Stdnga: Perioada 1990 — 2005; Dreapta: Perioada 2005 —2022. Sursa: UNCTAD STAT.

Observatie: Dupa anul 2011, cifrele din baza de date STAT a UNCTAD nu mai acopera navele de pescuit.

Componenta flotei maritime de nave de marfa a Romaniei este destul de uniforma, lipsind vrachierele
si navele de containere. Numarul de nave de marfuri specializate a scazut semnificativ. De exemplu, in
anul 1991, flota maritima a Romaniei includea 17 nave de marfuri vrac lichide, 69 de nave de marfuri
vrac uscate si 183 de nave de mérfuri generale (Nistor si Popa, 2019). in anul 2022, cifrele respective au
scazut la 6 (tancuri petroliere), 0 (nave de marfuri vrac uscate) si 11 (nave de marfuri generale) (Tabelul
1.11). Mai mult, in perioada 2011 — 2022 nu au fost raportate vrachiere si nave de containere, cu exceptia
unei nave de containere raportata in anul 2014.

Componenta flotei maritime de nave de marfa a Romaniei Tn anul 2022 este ilustrata in Figura .31
(stdnga). Capacitatea totala de transport a flotei a fost de cca. 80 mii dwt (Tabelul 1.13), cu o pondere de
8% tancuri petroliere si cca. 20% marfuri generale (Fig. .31 dreapta si Tabelul 1.14). Ponderea categoriei,
denumita ,,alte tipuri de nave” in baza de date a UNCTAD, a fost destul de mare — peste 86% din numarul
total de nave (Tabelul 1.12) si peste 72% pondere din tonajul deadweight total (Tabelul 1.14).



M Petroliere M Vrachiere Marfa generala Nave de containere Bl Alte tipuri de nave

Figura 1.31. Componenta flotei maritime a Romdniei (in anul 2022), pe tipuri de nave. Stdnga: Numdr

de nave; Dreapta: Tonaj deadweight (kt).

Sursa: UNCTAD STAT. Notad: zerourile din grafice se referd la numdrul de vrachiere si nave de

containere.

Varsta medie a flotei maritime de marfa in Romania este in jur de 40 de ani si creste pentru toate tipurile
de nave. Varsta medie a navelor maritime creste constant la toate tipurile de nave (Tabelul I.15 si Fig.
1.3), indicand ca din anul 2011 nu a avut loc nicio innoire a petrolierelor si a navelor de marfuri generale.
n anul 2022, varsta medie era de 49 de ani pentru navele de méarfuri generale, 42 de ani pentru tancuri
petroliere si 38 de ani pentru ,alte tipuri de nave”, adica o valoare de 40 de ani pentru intreaga flota.
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Figura 1.32. Vdrsta medie a flotei maritime de nave de marfd a Romdniei (in ani). pe tipuri de nave.

Sursa: UNCTAD STAT.



Tabelul I.11. Componenta flotei maritime de mdrfuri a Romdniei (numdr de nave), pe tipuri de nave.
Sursa: UNCTAD STAT

mT:t?uﬂ:;ul 2013 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Tanecuri petroliere 10 10 9 7 7 7 6 8 8 7 6 6
Vrachiera 0 0 o] o] o] o o o] 0 0 o o]
Marfuri generale 18 14 14 13 13 13 il 1 H 11 il 1
Nove de containere (1] 0 0 1 0] o 0 0 (1] 0 0 0
Alte tipuri de nave 124 123 81 92 o4 a5 94 96 101 102 104 108
TOTAL FLOTA 152 147 104 113 114 115 m 115 120 120 121 125

Tabelul I.12. Componenta flotei maritime de mdrfuri a Romdniei (pondere in %, pe baza numdrului de

nave), pe tipuri de nave. Sursa: UNCTAD STAT

Perloada

20M 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
constructial

Tancuri petroliere 6.6 6.8 87 6.2 6.1 61 54 70 67 58 5.0 £8
Vrachiera 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Marfuri generale 1ns 9.5 135 1.5 4 M3 99 9.6 9.2 92 9.1 8.8
Mave de containere 0.0 0.0 0.0 09 0.0 0.0 0.0 00 0.0 00 0.0 0.0

Alte tipuri de nave 816 837 779 814 825 B26 847 835 B42 850 860 86.4

TOTAL 1000 4000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 100.0

Tabelul 1.13. Tonajul deadweight al flotei maritime de mdrfuri a Romdniei (in kt), pe tipuri de nave.

Sursa: UNCTAD STAT
Perloada constructlel 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Tancuri petroliere 12 12 10 7 7 7 6 1 12 8 6 &
Vrachiere o] o] o 0 o] o] o] o 0 o] o] o
Marfuri generale 80 55 55 40 40 &0 16 16 16 16 16 16
Nave de containera 0] 0 0 21 0 Q0 0 o 0 Q0 0] o
Alte tipuri de nave B4 81 32 34 3 35 55 55 56 57 57 58
TOTAL FLOTA 76 148 a7 101 78 a1 77 82 83 80 79 80

Tabelul I.14. Componenta flotei maritime de mdrfuri a Romdniei (pondere in %, pe baza tonajului
deadweight), pe tipuri de nave. Sursa: UNCTAD STAT
Perioada constructiel 2011 2012 2013 2004 205 2016 2007 2018 2019 2020 2021 2022

Tancuri petroliare 68 78 1086 65 85 81 B3 136 138 96 81 80
Vrachiere 0o a0 0.0 0.0 0.0 00 0.0 0.0 0.0 a0 0.0 0.0
Marfuri generale 455 371 565 394 211 £90 203 191 188 19.6 198 195
Nave de containere 0.0 a0 00 208 00 00 00 0.0 oo 0.0 00 00
Alte tipuri de nave 477 55.1 329 333 404 420 M3 673 674 708 721 725

TOTAL 1000 1000 1000 1000 100.0 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000



Tabelul 1.15. Vechimea medie a navelor din flota maritimd de mdrfuri a Romdniei (in ani), pe tipuri de
nave. Sursa: UNCTAD STAT

“P':::ucnd;“ 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Tancuri petroliere 29 30 32 33 34 35 37 39 42 &1 &1 42
Vrachiere o] o] 0 o] o] 0 0 0 0 0 0 o
Mérfuri generale 34 35 36 38 39 40 Gy 45 45 &7 48 49
Nave de containere 0 0 0 15 0 0 0 o o 0 0 o
Alte tipuri de nave 32 33 34 35 35 s 36 36 37 38 39 38

TOTAL FLOTA 32 33 34 35 35 36 37 37 38 39 40 40

1.2.3.2 Flota de transport pe cdile navigabile interioare

Flota romaneasca de transport marfa pe cadile navigabile interioare este dominanta pe Dunare,
controland peste 50% din navele tuturor tarilor dundrene si operand peste 25% din marfa transportata
dupa tonaj, conform datelor statistice ale Comisiei Dunarii (Fig. 1.33). Conform datelor statistice ale
Comisiei Dunarii, flota romaneasca de nave de marfa pe caile navigabile interioare detine peste 50% din
navele tuturor tarilor de la Dunare, ceea ce inseamna de 4 pana la 9 ori mai mare decat dimensiunea
flotei altor tari de la Dunarea Mijlocie si Inferioara. Are o cota de 60% din capacitatea totald de incarcare
a flotei de la Dunadre, iar flota sa de nave de marfa uscatd este cea mai mare din regiunea danubianag, cu
un procent de aproximativ 48% din toate navele de marfuri uscate, dimensiunea sa fiind in continuare
in crestere.

n schimb, flota de transport pasageri pe cdile navigabile interioare din Romania este atat mic3, cat si
concentrata pe zona Deltei Dunarii. CNFR NAVROM SA este cea mai mare companie de transport naval
de-a lungul Dunarii, detindnd peste 450 de nave, inclusiv impingatoare si barje. Compania transporta
peste 10 milioane de tone de marfuri pe an, atat intern intre porturile romanesti, cat si extern intre
porturile romanesti si porturile dunarene din tari terte.
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Figura 1.34. Evolutia flotei de transport pe cdile
navigabile interioare in Romdénia.
Sursa: Eurostat

Figura 1.33. Cota de piatd a cdilor navigabile
interioare ale Dundrii dupd tonaj.
Sursa: Comisia Dundrii

in ultimul deceniu, dimensiunea flotei romanesti de transport marfd pe cdile navigabile interioare a
scazut ca numar de unitati, dar si-a pastrat capacitatea mare de transport de aproximativ 1.650 mii tone
anual (Tabelele 1.15 si I.16.). Barjele nepropulsate (remorcate si impinse) domina in continuare o mare
parte a flotei de cai navigabile interioare, in ciuda scaderii numarului (990 barje nepropulsate si impinse
si 290 remorchere in anul 2021), reflectand o crestere a capacitatii medii de incarcare a slepurilor (1.427
de tone in anul 2021). n schimb, flota de slepuri autopropulsate a crescut constant (Tabelul 1.15), atat



ca numar de unitati (130 in anul 2021), cat si in ceea ce priveste capacitatea de transport (in medie 1.354
de tone n anul 2021). Aceasta tendinta este rezultatul refnnoirii sustinute a flotei cu noi slepuri
autopropulsate cu o capacitate de incarcare mai mare decat a celor vechi.

Tabelul 1.15 Componenta flotei roménesti de nave pe cdile navigabile interioare (numdr de unitdti), pe
tipuri de nave. Sursa: Eurostat
Tip de nava 2012 2013 201 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Slepuri autopropulsate 103 120 128 154 157 164 161 123 126 130

Remorchere si

o 227 217 258 286 294 295 296 2094 290 230
impingatoare

Barje remorcate si
impinse

TOTAL 1461 1489 1523 1574 1596 1598 1580 1438 1423 1410

1131 1152 137 1134 1145 1139 1123 1021 1007 950

Procentul anual de

: 1016 1019 1023 1033 1014 1001 989 91.0 990 991
schimbare (%)

Tabelul 1.16. Componenta flotei romdnesti de nave pe cdile navigabile interioare (capacitate in kt), pe
tipuri de nave. Sursa: Eurostat

Tip de navé 2013 2014 2015 2017
Slepuri autopropulsate 10 "7 125 140 142 154 161 160 17 176
Eﬁ:‘:::;:ulsute (‘;3 slepuri 54 73 78 87 87 93 97 100 107 114
Barje remorcate si Impinse 1470 1475 1468 1468 1499 1496 1497 1448 1434 1413
TOTAL 1580 1592 1593 1608 1641 1650 1658 1608 1605 1589

Cu toate acestea, o mare parte din flota fluviala din Romania ramane destul de veche, cu o medie de 35
pana la 40 de ani, cu mai putin de 5% din flota cu vechime de 10 ani sau mai putin. O flota veche si
imbatranita este sinonima cu costuri mari de operare si intretinere si performante in scadere, inclusiv in
ceea ce priveste mediul.

n ceea ce priveste dimensiunea, flota fluviald este dominata de nave de dimensiuni medii (capacitate
de Tncdrcare intre 1.000 si 3.000 de tone) cu o pondere de 66%. Aceasta este completatad de o cotd de
piata de 29% pentru navele de dimensiuni mici (mai putin de 1.000 de tone) si doar 5% cotd de piata
pentru navele de dimensiuni mari de peste 3.000 de tone. Desi imaginea generala ramane aceeasi, acele
proportii tind sd varieze pentru fiecare tip de vas. In ceea ce priveste tipul de méarfuri, marfa principal
transportatd pe cdile navigabile interioare in Romania este cea vrac (uscat), reprezentand 92% si
respectiv 56% din incarcatura transportata cu slepuri autopropulsate fata de barje nepropulsate.



Numéarul navelor

/m
\;

38
7
1974 si inainte 1975-1999 2000 si dupa
M Barja autopropulsata Remaorcher si impingator

Figura 1.35. Vechimea flotei fluviale motorizate din Romdnia — 2021
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Figura 1.36. Tipul (in unitdti) si respectiv dimensiunea (in mii tone) a flotei de cdi interioare din Romdnia

Din cauza unei inclinatii relativ mici a raurilor, forma predominanta de transport de marfuri pe Dunarea
Mijlocie si Inferioara este cu formatii - convoaie impinse, convoaie cuplate si convoaie impinse-cuplate.
Conform statisticilor Comisiei Dunarii, peste 70% din volumul total de transport pe intreaga Dunare se
face cu convoaie impinse, constand din 7 — 9 barje (aprox. 40% din transportul total), 6 barje (cca. 20%)
si 4 barje (12-14%). Folosirea de nave individuale de marfa cu motor (nave de marfuri uscate, tancuri cu
motor, nave container, nave Roll-on — Roll-off) detine o pondere mica, pe cand folosirea de convoaie
remorcate este in scadere, din cauza eficientei mai mici din punct de vedere al costurilor, decat cea a
convoaielor impinse (IFC, 2021).

Transportul de marfuri uscate reprezinta piata dominanta, aproximativ 74% din flota operand in acest
sector. Flota totald de nave de marfuri uscate la Dundre s-a diminuat dup3 anul 2005. Tn sectorul
marfurilor uscate s-a observat o scddere de (-13%) din numarul total de nave in ultimii 15 ani,
remarcabild in special dupd anul 2011. Tns3 tendinta de scidere s-a oprit dupd anul 2014, iar
dimensiunea flotei de nave de marfuri uscate s-a stabilizat, flota romaneasca crescand (21%) in acea
perioad3. Capacitatea de incércare disponibild a scizut cu aproximativ 730 kt de-a lungul deceniului. in
anul 2017, majoritatea navelor existente din flota de marfuri uscate erau barje, reprezentand 85% din
flota totala de nave de marfuri uscate.

Sectorul de marfuri lichide a fost dominat de flota romaneasca, care a crescut cu 57% in zece ani, insa
ponderea de nave de marfuri lichide in flota la Dundre ramane in continuare scazuta (6,5%). De
asemenea, capacitatea totald de incarcare a navelor de marfuri lichide a crescut treptat de-a lungul a
zece ani (+40%), ajungand la 222 kt in 2015. Numarul de nave impingatoare si remorchere a scazut usor
dupa anul 2010, in principal ca urmare a reducerii flotei ucrainene (-25%) si maghiare (-27%). Din anul



2014 pana in anul 2015, numarul total de nave s-a redresat datorita construirii de nave noi in Romania
(+20%).

Flota de slepuri autopropulsate creste constant, atat ca numar de nave, cat si in ceea ce priveste
capacitatea de transport. Spre deosebire de regiunea Rinului, procentul de unitati autopropulsate cu
capacitate de marfa reprezinta 9% din flota romaneasc3, fiind ca atare relativ scazut (Tabelul 1.15.). 130
de nave de marfa cu motor erau inregistrate in Romania ca fiind in functiune in anul 2021 (Tabelul I.15.),
cu o performanta medie de peste 700 kW si o capacitate totala de incarcare de cca. 1.350 tone.

Numarul de slepuri autopropulsate a crescut pana in anul 2017, ajungand la valoarea maxima de 164 de
unitati (Tabelul 1.15.). Acesta a scazut usor in anul 2018 (-1,8%) si apoi considerabil in anul 2019 (-23,6%).
Dupa o crestere in anii 2020 si 2021, numarul de slepuri autopropulsate a ajuns la 130 Tn anul 2021, ceea
ce inseamna aproximativ 79% din valoarea maxima din anul 2017. Cu toate acestea, capacitatea totala
de transport a slepurilor autopropulsate a crescut continuu in perioada 2012 — 2021, ajungand la o
capacitate de 176 kt in anul 2021, care este aproape cu doua treimi mai mare decéat cu 10 ani Thainte
(Tabelul 1.16.). Aceasta indicd o crestere considerabild a capacitatii medii de incarcare a slepurilor
autopropulsate (de la cca. 1.000 t in anul 2018 la 1.300 t Tn anul 2019 si peste 1.350 t in anii 2020 si
2021), datorita innoirii flotei cu slepuri noi, cu o capacitate de incdrcare mai mare, in medie.

Flota de barje fara autopropulsie scade ca numar, dar creste usor in materie de capacitate totala de
incarcare, datorita unei capacitati medii de incarcare in crestere a barjelor. Schimbarile la nivelul
numarului de unitati fara autopropulsie (barje remorcate si impinse) in flota romaneasca in ultimul
deceniu au urmat un tipar diferit fata de cel al navelor autopropulsate. Dupa ce a atins valoarea maxima
de 1.499 kt n anul 2016, capacitatea totala de transport a scazut cu cca. 6%, pana la o valoare minima
de 1.413 kt in anul 2021 (Tabelul 1.16.).

Procentul de spatiu pentru marfa pe unitatile autopropulsate din flota romaneasca creste constant. Ca
urmare a variatiilor la nivelul unitatilor autopropulsate si fara autopropulsie descrise mai sus, procentul
de spatiu pentru marfuri pe unitatile autopropulsate din flota romaneasca a crescut constant in perioada
respectiva, de la 7% in anul 2012 la 11,1% in anul 2021 (Tabelul 1.16.), in principal ca urmare a scoaterii
din uz a slepurilor si barjelor mai vechi si achizitiei sau obtinerii de nave de marfa second-hand cu motor,
de pe coridorul Rinului. Navele de marfa mai noi pentru exploatarea pe Dunare si pe afluentii navigabili
ai acesteia raman in continuare o exceptie rara.

Conform datelor obtinute de la Asociatia Romana a Proprietarilor de Nave Fluviale si Operatori de Porturi
n timpul misiunii in teren din Martie 2023, componenta flotei de nave cu capacitate de transport de
marfa pare sa se fi schimbat n continuare, in comparatie cu datele pentru anul 2021. Aceste date indica
o crestere 1n continuare a flotei de nave autopropulsate intre timp: numarul total a crescut la 156 de
nave, adica aproape de valoarea maxima din anul 2017 (Tabelul 1.15.), capacitatea totala de incarcare a
acestor nave a crescut la 229,9 kt, ceea ce depdseste cu mult valoarea maxima anterioara din anul 2021
(Tabelul 1.16.), iar capacitatea medie de incarcare pe nava a crescut la peste 1.470 t, si aceasta fiind o
noud valoare maxima. in acelasi timp, numarul de nave fira autopropulsie a scizut in continuare, la 959
de barje, insa capacitatea totala de incarcare si capacitatea medie de incarcare pe unitate a acestora au
crescut (la 1.437 kt si respectiv cca. 1.500 t). Ca urmare, capacitatea totala de incarcare a intregii flote
de nave autopropulsate si fara autopropulsie a crescut la 1.667 kt, ceea ce depdseste usor valoarea
maxima anterioara, din anul 2018 (Tabelul 1.16.). Pe baza acestor date, se poate concluziona ca procentul
de spatiu pentru marfa pe unitatile cu autopropulsie din flota romaneasca a crescut in continuare, la
aproape 14%.



Dimensiunea flotei de remorchere si impingatoare este in crestere. O crestere remarcabila a numarului
total de remorchere si impingatoare a avut loc in anul 2014 (+18,9%) si in anul 2015 (+10,9%). Dupa ce
numarul total s-a schimbat doar putin, atingand valoarea maxima in anul 2018 (296 de nave, ceea ce
inseamna cu 30% mai mult decat in anul 2012) si apoi numarul total de 290 de impingatoare si
remorchere in anul 2021 (Tabelul I.15.). Conform Comisiei Dunarii, Romania este singura tara in care
numarul de impingatoare si remorchere a crescut din anul 2005. Tn toate celelalte tiri de la Dunare,
tendintele au fost negative. Tn anul 2017, flota romaneascd de unititi motorizate in convoaiele impinse
cuprindea in total 155 de impingatoare, cu o putere medie de cca. 1.100 kW (Anuarul statistic al Comisiei
Dunarii pe anul 2017). Tn plus, pe Dunére se mai operau si 140 de remorchere in acelasi an (Tabelul 1.15.).

Flota romaneasca de nave de marfa pe cai navigabile interioare este dominatd de nave de marfa de
dimensiune medie (capacitate de incarcare intre 1.000 si 3.000 t), iar procentul de unitati mari (cu
capacitate de incdrcare de peste 3.000 t) este nesemnificativ. Numarul de slepuri autopropulsate de
dimensiune medie creste, acesta fiind principalul factor de crestere a flotei de nave autopropulsate.

Componenta de slepuri autopropulsate si fara autopropulsie in Romania Tn perioada 2019 — 2021, pe
capacitati de incarcare ale navelor, este prezentata in Tabelele 1.17 si respectiv 1.18. Dupa cum se poate
vedea din Tabelul 1.17, in anul 2021 flota de slepuri autopropulsate includea 29% din unitati de
dimensiune mica (cu capacitate de incarcare sub 1.000 t), 66% din unitati de dimensiune medie
(capacitate de incarcare intre 1.000 si 3.000 t) si 5% unitati de dimensiuni mari (capacitate de incarcare
peste 3.000t). In ceea ce priveste capacitatea totald de transport, procentul de slepuri mici, medii si mari
in anul 2021 era de 17%, 72% si respectiv 11%, (Tabelul 1.17). Numarul total de slepuri autopropulsate a
crescut intre anii 2019 si 2021, in principal datorita numarului de slepuri de dimensiune medie, mai mare
cu aproape 9% (Tabelul 1.17).

Tabelul 1.17. Componenta slepurilor autopropulsate in Roménia, pe capacitdti de incdrcare. Sursa:
Eurostat

Capacitate totald de

Numar de nave Putere (MW)

Capacitate de transport (kt)

incarcare (t)
2019 2020 2021 2019 2020 2021 2019 2020 2021

999 sau mai putin 39 38 38 30 30 30 15 15 15
Intre 1000 si 2999 79 a2 86 14 121 126 60 62 65
3000 sau peste 5 6 6 16 20 20 8 12 12
TOTAL 123 126 130 160 171 176 83 a9 92

Tabelul 1.18. Componenta barjelor remorcate si impinse in Romdénia, pe capacitdti de incdrcare. Sursa:

Eurostat
Capacitate de incarcare Numar de nave Capacitate totala de transport (kt)
(t) 2020 2019 2020 2021
999 sau mai putin 214 209 208 59 56 54
Intre 1000 si 2999 799 790 s 1346 1335 1316
3000 sau peste 8 8 a8 43 43 43
TOTAL 1021 1007 990 1448 1434 1413



Pe de alta parte, in anul 2021, flota de barje remorcate si impinse era compusa din 21% unitati mici, 78%
barje medii si mai putin de 1% barje mari (Tabelul 1.18). in perioada 2019 — 2021, numérul total de barje
remorcate si impinse a scizut, numdarul de unititi mici si medii sc3zand cu cate 3% fiecare. In ceea ce
priveste capacitatea lor de transport, procentul de unitati mici, medii si mari in anul 2021 a fost de 4%,
93% si respectiv 3% (Tabelul 1.18).

Flota romaneasca de nave pentru cdile navigabile interioare este dominata de nave de marfuri uscate,
cu o cota de peste 90% atat ca numar, cat si ca si capacitate de transport. Totusi, ponderea flotei de nave
pentru marfuri lichide creste, in special in ceea ce priveste capacitatea totala de incarcare a navelor
autopropulsate. Dupa anul 2017, numarul total de nave autopropulsate a scazut (Tabelul 1.15.), insa
capacitatea lor totala de transport a cunoscut o usoara crestere (Tabelul 1.16.), in timp ce flota de barje
remorcate si impinse a fost redusa atat ca numar de nave (Tabelul 1.15.), cat si ca si capacitate (Tabelul
1.16.).

Varsta medie a navelor de marfuri pe cdile navigabile interioare din Romania este intre 35 si 40 de ani
(Tabelul 1.19). Componenta flotei de nave de marfa a Romaniei in functie de anul constructiei este
prezentatd in Figurile 1.37 — 1.40. In baza de date Eurostat, navele cu motor (nave autopropulsate,
remorchere si impingatoare) sunt impartite in trei categorii de varsta, in functie de anul constructiei: (1)
1974 sau Tnainte, (2) 1975 —1999 si (3) 2000 sau dupa.

Tabelul 1.19. Viérsta flotei de transport fluvial a Romdniei. Sursa: Comisia Dundrii

Anul constructiei 2019 2020 2021
1974 sau Inainte 0 13 "7
1975 - 1999 145 33 33
2000 sau dupd 15 25 26
TOTAL 160 171 176
180 177
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140
120 104 105
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M Barja autopropulsata M Remorcher si impingétor

Figura 1.37. Numdrul de nave cu motor din Romdnia (in anul 2021), in functie de anul constructiei.
Sursa: Eurostat
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Figura 1.38. Ponderea (%) din numdrul total de nave autopropulsate (stdnga) si remorchere si
Impingdtoare (dreapta) in Romdnia (in anul 2021), in functie de anul constructiei. Sursa: Eurostat

insa Tn ceea ce priveste puterea motorului, situatia aratd ceva mai bine, navele mai noi fiind dotate cu
motoare mai puternice. Asadar, distributia puterii pe categorii de varsta este mult mai echilibrata (Fig.
1.39), in special in ceea ce priveste remorcherele si impingatoarele, unde navele care apartin categoriei
celei mai vechi au o pondere relativ mica, de cca. 20%.

o0

W 1974 si inainte W 1575-1959 2000 si dupa

Figura 1.39. Ponderea (%) de nave autopropulsate (stdnga) si remorchere si impingdtoare (dreapta) in
ceea ce priveste puterea motorului, in Romdnia (in anul 2021), in functie de anul constructiei.
Sursa: Eurostat
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Figura 1.40. Ponderea (%) capacitdtii totale de transport a navelor autopropulsate, in Roménia (in anul
2021), in functie de anul constructiei. Sursa: Eurostat

La fel, distributia navelor autopropulsate pe categorii de varsta pare mai echilibrata din punct de vedere
al capacitatii totale de transport a acestora (Fig. 1.40.), din nou deoarece capacitatea de incarcare a
navelor mai noi este mai mare decat a celor vechi.

Distributia pe varste pentru intreaga flota de nave de marfa a Romaniei (nave cu motor si nave
nemotorizate in total), pe baza datelor colectate de Comisia Dunarii, este ilustratd in Tabelul 1.19. Aceste
date arata ca varsta medie a navelor din flota Romaniei este intre 35 si 40 de ani.

De mai multi ani nu a avut loc nicio Thnoire semnificativa a flotei romanesti de nave de marfa pentru
transporturile fluviale, acest lucru afectand performanta flotei, ducand la costuri de intretinere mari si
impiedicand conformarea cu standardele de mediu.

NAVROM — cea mai mare companie de transport naval din tara, cu o flota de 400 de nave si o cota de
27% din intreaga piata la Dunare — a realizat un program extensiv de modernizare a flotei in anii 2006 si
2007, finantat de IFC. Programul a inclus renovarea si inlocuirea motoarelor la 14 impingatoare de linie.
Ulterior, programul a continuat cu fondurile proprii ale NAVROM, cu modernizarea a 7 impingatoare de
manevra, patru impingatoare de 1600 CP cumparate in perioada 2011 — 2015 si inca doud impingatoare
de linie de 2500 CP deja detinute de companie (IFC, 2021).

nsa in ultimii zece ani, companiile de transport naval care opereaza pe Dunire au investit in principal in
refacerea navelor existente, mai degraba decét in achizitia de nave noi, ceea ce a dus la costuri ridicate
cu intretinerea si nerespectarea cerintelor privind implementarea motoarelor de Etapa V si indeplinirea
termenelor stabilite de ADN pentru introducerea navelor cu coca dubla si cu fund dublu. Ca urmare, o
serie de nave sunt excluse de la navigatia pe Dunare (cu un anumit grad de tolerantd, aplicandu-se numai
n cazul transportului de bunuri periculoase in interiorul teritoriului unei tari), astfel ducand la lipsa de
capacitate a flotei de transport de bunuri periculoase.

Flota activa de marfuri pe cadile navigabile interioare in Romania este estimatd la 60-70%. Datele,
prezentate in textul anterior, se referd la toate navele raportate de Romania la Comisia Europeana
(Eurostat) sau la Comisia Dundrii. Aceasta ridicd problema dimensiunii flotei active si a navelor
operationale, adicd numarul de nave de marfid romanesti care au certificat valabil de navigabilitate. Tn



ceea ce priveste Dunarea, dat fiind faptul ca un numar mare de nave arboreaza pavilionul altor state (de
ex. Tarile de Jos, Belgia, Malta si Panama), dimensiunea flotei active este de obicei estimata inregistrand
numdrul de nave care intrd in porturi sau care trec prin ecluze. in acest scop, Comisia Dundrii foloseste
datele statistice furnizate de cinci ecluze, dintre care ecluza navala de la Portile de Fier | (date furnizate
de Serbia) serveste ca referinta pentru Dunarea Inferioara.

Conform acestor date, numarul de nave in flota comerciala activa (nave cu spatiu pentru marfa) care
arboreaza pavilioanele tarilor membre ale Comisiei Dunarii a fost estimat ca fiind o jumatate din toata
flota la Dunare (IFC, 2021). Insa datele furnizate in Martie 2023 de NAVROM aratd cd procentul de nave
active din flota nationala ar putea fi considerabil mai mare decat aceasta estimare, dat fiind faptul ca
NAVROM are in prezent 78% din navele sale fara autopropulsie in exploatare.

Flota de pasageri pe caile navigabile interioare din Romania (operatd de operatori nationali) este mica,
stagneaza si concentrata pe zona Delta Dunarii. Numarul de pasageri transportati de flota romaneasca
a scazut treptat in perioada 2014 — 2019 (cu -36% in total), apoi a crescut Tn anii 2020 si 2021 (+31%),
dupad cum se poate vedea din Tabelul 1.20. Tnsd acest numér este de 4-5 ori mai mic decat valoarea
maxim& de 660.000 de persoane, inregistratd in anul 1998. In general, transportul de cilitori pe cdile
navigabile interioare este considerat scazut. Transportul de pasageri este concentrat in zona Deltei
Dunarii (distanta medie de transport fiind de cca. 50 km in perioada 2018 — 2021) si este caracterizat de
o sezonalitate ridicata (cu varfuri anuale in perioada iulie — septembrie), gradul de sezonalitate si
amplitudinea acesteia crescand in timp (Fig. 1.41). Conform informatiilor disponibile, in prezent nu exista
proprietari de nave fluviale de croaziera din Romania.

Tabelul 1.20. Transportul national de pasageri pe cdile navigabile interioare.

Transportul de pasageri pe

- . b 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
cdile navigabile interioare

Numdér de calatori

.. 180 173 189 156 1335 120 1M 134 146
(mii persoane)

Procentul anual de schimbare (%) +153 -23 77 144 101 75 207  +90

Nr. de calatori-km realigati
(milioane persoand-km)
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Figura 1.41. Transportul de pasageri pe cdile navigabile interioare din Romdnia, executat de operatori
nationali (mii persoane). Sursa: CEIC



Flota de nave de marfa pe caile navigabile interioare din Romania este destul de diversa in ceea ce
priveste formele de proprietate, tipurile de marfuri transportate de companiile de transport naval si
tipurile de servicii oferite de acestea. Proprietatea companiilor de transport publice si private este
echilibrata. Nu exista specializare a companiilor de transport naval pe tipuri de marfuri. Toate companiile
transporta diferite tipuri de marfuri si ofera o gama larga de servicii.

1.2.3.3 Logistica transportului de marfd pe apd

in ceea ce priveste logistica si fluxurile de marfuri, volumul de mérfuri efectuat de sectorul
transporturilor navale din Romania a totalizat 88,8 milioane de tone in anul 2022, din care 60,3 milioane
de tone pe rute maritime catre/din porturile maritime si fluvio-maritime ale tarii si 28,6 milioane de tone
pe sectorul romanesc fluvial al Dunarii. Pentru ambele segmente, portul Constanta domina fluxurile de
marfa, desi cu proportii diferite.
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Figura 1.42. Transport pe apd in porturile romdanesti.
Sténga: Trafic maritim in porturile maritime si maritim-fluviale; Dreapta: Trafic pe cdi interioare
in porturile fluviale

in ceea ce priveste volumul, traficul maritim este dominat in mare masura de marfuri vrac solide (56%),
urmat de marfuri vrac lichide (28,4%) si de marfuri containerizate (8,7%). In ceea ce priveste caile
navigabile interioare, traficul fluvial este si mai dominat de marfuri vrac solide (79%), urmate de
produsele petroliere (12,2%) si marfurile generale (4,5%). in ceea ce priveste piata transportului fluvial,
este de remarcat tendinta foarte scazuta de containerizare, volumele recente scazand cu mult sub 2.000
TEU pe an, cu un trafic de containere pe cadile navigabile interioare foarte mic pana la inexistent. Acest
lucru explica o cota de piata scazuta si o pozitie competitiva slaba a sistemului de transport pe caile
navigabile interioare pentru fluxurile containerizate, in comparatie cu sistemele de transport maritim si
pe uscat (rutier si feroviar).

in ceea ce priveste tiparele O/D ale fluxurilor comerciale maritime, datele aratd dominatia comertului
extra-UE cu marfuri vrac solide si lichide fata de comertul intra-UE in comertul containerizat. Chiar si asa,
itinerariile si rotatiile retelei de transport maritim sunt rareori organizate ca simple calatorii directe dus-
intors intre parteneri comerciali de origine/destinatie (O/D), in special pentru serviciile de transport cu
containere.



Tabelul 1.21.

Export de mdrfuri transportate din porturi maritime dupd flux, tip de mdrfuri si O/D

Tari Total 01 02 03 04 05 06 15 16 17 18
Turcia 36 |07 01 04 01 - - 01 01 00 03 00 00 - - - -107 02
Spania 32 - - 01 - 00 01 00 08 00 00 00 - - - - - 00 01
Egipt 2,8 - 01 00 . 00 00 00 - 00 00 00 - - - - - 04 00
lordania 1,7 - - - - - - - - - - 0,0 - - R A - R
Olanda 16 - - 00 - - 00 - - 00 - - e
Iran 13 - - 00 - - - - - - - - - - - - - 00
Coreea 12 - - - - - - - - 0,0 - - - - - - - 00 -
Israel 12 - - 00 - - 02 - - 00 00 00 - - - - - 01 00
Altele 13,5 08 05 03 - 01 16 01 00 09 00 01 01 - - - - 07 02
Total 30,1 08 10 06 - 01 20 03 09 13 00 02 11 - - - - 21 05

Tabelul 1.22. Import de mdrfuri transportate din porturi maritime dupd flux, tip de mdrfuri si O/D

Total 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18
Rusia 10,0 - 01 00 - 00 21 08 - 01 - - - - - - - - 00 -
Turcia 6,6 0,0 11 00 00 00 08 05 09 . 00 00 00 01 - - 00 00 06 00
Kazahstan 15 - - - - - 0,0 - - 0,0 - - - - - - - - - -
Grecia 14 00 00 01 00 00 00 . 01 02 02 00 00 00 00 OO0 - 00 00 02 00
Egipt 1,4 00 00 02 00 00 OO O1 04 00 00 00 00 00 - - - 00 - . 0,0
Brazilia 09 . - 03 02 - - - - - - - - - - - - - - - -
AfricadeSud 0,9 - 0,0 . 00 - - - - - - - - - - - - - - - R
China 0,8 - - 00 01 00 OO OO0 02 00 00 01 - 00 - 00 - 00 - . 0,0
Ucraina 0,7 - - 0,1 - - - 0,0 - 0,0 0,0 - - - - - - - - -
Altele 6,1 03 06 01 00 0,0 11 . 01 04 00 00 00 00 00 - 00 00 03 01
Total 301 12 33 04 00 00 47 36 12 19 02 01 00 01 OO0 - 00 00 20 01

1.3 Performanta sectorului

si stabilirea reperelor (benchmarking)

Un sistem eficient de transport naval este un motor cheie pentru competitivitatea afacerilor si cresterea
economica. Deoarece sunt aspecte controlabile ale lanturilor globale de aprovizionare, sistemele de
transport naval merita o atentie deosebita in ceea ce priveste competitivitatea si eficienta comerciala a
unei tdri. Impactul performantei transportului naval si eficienta logisticd a marfurilor atat asupra
industriei, cat si asupra comertului a fost studiat pe larg. Cu toate acestea, dintr-o perspectiva strategica,
analiza performantei si eficientei sectorului de transport naval este una dintre conditiile esentiale pentru



identificarea decalajelor si blocajelor din sector si pentru a sugera recomandari pentru dezvoltarea de
planuri strategice.

1.3.1 Capacitatea si performanta flotei

Deoarece Romania are un numar redus de nave maritime inregistrate si/sau operate, accentul acestei
sectiuni se va concentra pe flota fluviala formata din combinatii de barje si impingatoare. Privind cererea
de transport fata de capacitatea flotei din ultimul deceniu, volumul mediu de marfuri transportate pe
caile navigabile interioare a fost de aproape 30 de milioane de tone raportat la o dimensiune a flotei de
aproximativ 1.800 de unitati Tn medie, din care barjele impinse reprezinta 78%.

Pentru a analiza bilanturile cererii si ofertei pentru sistemul de transport pe caile navigabile interioare
din Romania pentru flota fluvial3, se estimeaza o capacitate dinamica anuala de transport prin inmultirea
capacitatii statice a flotei cu posibilele caldtorii dus-intors intre porturile interioare (fluviale si fluvio-
maritime) si portul Constanta. Capacitatea obtinuta este apoi ajustatd pentru a lua in considerare
restrictiile sezoniere pentru navigatie in parametri normali, presupuse a fi 90 de zile pe an, iar aceasta
valoare din urma este o medie ponderatd pe 3 ani a restrictiilor meteorologice pe 29 de zile (datorita
cetii si vantului) pe Canalul Dundre — Marea Neagra si media pe 110 zile a nivelului apei si a altor restrictii
pe fluviul Dunarea.

Tabelul 1.23. Utilizarea capacitdtii a flotei de cdi interioare din Roménia (2010-2021)

Capacitate / An 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Capacitate statici 3,14 3,16 3,16 3,19 3,26 3,28 3,29 3,19 3,19 3,16
Capacitate dinamicd medie 183,57 184,96 185,08 186,82 190,65 191,70 192,63 186,82 186,47 184,61

Capacitate dinamicd
112,96 113,82 113,89 114,97 117,33 117,97 118,54 114,97 114,75 113,61

Volum marfa 27,95 26,86 27,83 30,02 30,48 29,04 29,71 33,26 30,52 32,12

Capacitate utilizata 24,7% 23,6% 24,4% 26,1% 26,0% 24,6% 25,1% 28,9% 26,6% 28,3%

Dupa cum se arata in Tabelul 1.23, doar 26% din capacitatea existenta a flotei a fost utilizata in medie n
ultimii 10 ani, ceea ce denota un factor de utilizare foarte scizut. In acest ritm, intreaga cerere anuald ar
putea fi efectuata in 10 calatorii dus-intors, fata de o capacitate dinamica disponibila teoretica de
aproximativ 36 de calatorii dus-intors pe an. Acest lucru lasa o capacitate inactiva uriasa si indica o
rentabilitate semnificativ scazuta a activelor, asa cum este reflectata si de varsta foarte thaintata a flotei.
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Figura 1.43. Cresterea utilizdrii flotei de cdi interioare si a ratelor curselor dus-intors pe mdsurd ce
cererea creste (bazd 2021)

Un tipar similar se observa si pe Dunarea maritima, unde navele maritime navigheaza pe bratul Sulina,
partial incarcate, cu mult sub capacitatea proiectata a canalului pentru nave de pana la 8.500 tone (DWT)
complet incarcate (sau 20.000 tone (DWT) partial incdrcate). Utilizarea scdzuta a navelor este un alt
simptom al supracapacitatii flotei pe bratul Sulina, care necesita, de asemenea, consideratii strategice.
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Figura 1.44. Trafic maritim pe Dundrea maritimd dupd volum si dimensiune nava

O modalitate de a aborda supracapacitatea, mentinand constanta componenta de oferta, este cresterea
cererii prin transferarea transportului de marfuri de la sistemele de transport terestre la sistemul de
transport pe cdile navigabile interioare. Exista numeroase motive pentru a incuraja transferul modal,
inclusiv in ceea ce priveste costurile de transport mai scazute, emisiile mai scazute, economiile de
consum de combustibil, aglomerare redusa si costurile mai mici de intretinere a drumurilor/cailor ferate.
Cu toate acestea, mentinerea constantd a volumelor transportate pe parcursul ultimului deceniu
sugereaza o lipsa de stimulente pentru a atrage migratia marfurilor de la transportul terestru la
transportul fluvial. in prezent, MTI isi propune s creasca transportul de marfa pe Dunare cu 15% intre
sfarsitul anului 2022 si sfarsitul anului 2026 intr-o maniera durabild, in acest sens putand fi folosit un set
de masuri care incorporeaza stimulente bazate pe piata, standarde de performanta, scheme de taxare



rutiera si alte masuri tehnice si economice ca parte a unei strategii mai ample de reintinerire a

......

dezvoltarii economice.

1.3.2 Performantele si eficienta porturilor

Performanta porturilor este o componenta de baza in performanta si strategia de transport naval.
intelegerea gradului in care un sistem portuar este eficient sau nu este esentiald pentru dezvoltarea si
elaborarea de strategii nu numai privind planificarea portuara, capacitatea, competitia si guvernanta, ci
si aspectele transversale, cum ar fi conexiunile cu hinterlandul si logistica intermodala.

Exista mai multe abordari pentru calcularea performantei porturilor, cele mai utilizate fiind masuratorile
de performanta la un anumit moment dat si metodele care utilizeaza indici de productivitate, care sunt
adesea grupate in seturi de Indicatori Cheie de Performantd (KPl) care acoperad diferite aspecte
functionale si operationale ale unui sistem portuar. in special in ultimul deceniu, au existat o multime de
date derivate din urmarirea prin satelit a navelor, din programele de transport si rapoartele de
productivitate portuara. Folosind datele din aceste surse si combinandu-le cu date empirice despre
rapoartele de productivitate portuara, cum ar fi Indicele de Productivitate pentru Port de Containere al
Bancii Mondiale (CPPI), Baza de Date privind Productivitatea Portuara Journal of Commerce (JOC),
indicatorii de performanta portuara UNCTAD, seturile de date PIANC si WBR, a fost compilat un set de
KPI operationali privind operatiunile cu containere si marfuri vrac uscate atat pentru porturile din
Romania, cat si pentru porturile regionale si internationale selectate.

Pentru operatiunile de containere, portul romanesc Constanta este comparat cu concurentii regionali
din Marea Neagra (Poti, Varna), concurentii din reteaua din Estul Mediteranei (Ambarli, Pireu, Gia Tauro,
Port Said) si porturi comparabile selectate din America Latina (Buenos Aires, Callao, Rio Grande si
Santos). Obiectivul analizei comparative a operatiunilor portuare cu containere ale portului Constanta
fata de un set selectat de porturi comparabile are ca scop furnizarea celor mai bune repere regionale si
internationale pentru Constanta, dat fiind numarul limitat de porturi comparabile din Marea Neagra.

Analizand fisa informativa KPI prezentata mai jos, cifrele pentru productivitatea brutd a terminalelor,
bazate pe 360 de zile de operare pe an, arata ca pentru operatiunile cu containere portul Constanta este
lider in Marea Neagra, dar este sub porturile internationale si cu mult sub hub-urile regionale de
transbordare. Aceste rezultate sunt reflectate si atunci cand ne uitdm la productivitatea zonei
perimetrului de containere. Analizand Tn continuare productivitatea danelor, inconsecvente la inceput,
reflecta conditiile de piata si scara ale operatiunilor cu containere Tn portul Constanta, dar si capacitatea
lor de dezvoltare pe termen lung. Tn acest context, operatorul terminalului de containere din Constanta
are in vedere reconfigurarea capacitatii neutilizate a terminalului pentru dezvoltarea danelor si
operatiunilor de transfer de tip Ro-Ro.

Tabelul 1.24. KPI-uri selectate pentru operatiuni cu containere pentru portul Constanta si porturile

comparabile selectate
Port Prod. bruta TEU/3i Port Rang CPPI 2022
Constanta 2142 Constanta 0,004 Constanta 272
Burgas 695 Burgas 0,003 Burgas 195
Poti 834

Varna 225
Odesa 209
Novoressiysk 172
Poti 226




Tabelul 1.25. Fisa de informatii KPI pentru porturile maritime si de pe cdile interioare ale Romd@niei in
comparatie cu porturi comparabile regionale si internationale.

Capacitate > 200.000 TEU/an — Bulgaria

Poti

Constanta

Capacitate > 200.000 TEU/an — Georgia

Capacitate > 500.000 TEU/an — Romania

Specializare Container Specializare Container Specializare Container
Suprafata totald (m?) 266.104 Suprafata totald (m?) 490.000 Suprafatd totald (m?) 810.000
Productivitate dana (cont./ora) Productivitate dan3 (cont./ora) Productivitate dand (cont./ora)
Productivitate bruta (TEU/zi) 697 Productivitate bruta (TEU/zi) 834 Productivitate bruta (TEU/zi) 2.142
Trafic (TEU/an) 252.310 Trafic (TEU/an) 302.082 Trafic (TEU/an) 775.000
Marport (Ambarli) Pireus Gioia Tauro
apacitate > 1.000.000 a apacitate > 3.000.000 a apacitate > 3.000.000
Specializare Container Specializare Container Specializare Container
Suprafata totald (m?) 350.000 Suprafata totald (m?) 900.000 Suprafatd totald (m?) 4.400.000
Productivitate dana (cont./ora) Productivitate dan3 (cont./ora) Productivitate dand (cont./ora)
Productivitate bruta (TEU/zi) 4.153 Productivitate bruta (TEU/zi) 12.972 Productivitate bruta (TEU/zi) 9.649
Trafic (TEU/an) 1.503.254 | Trafic (TEU/an) 4.696.000 Trafic (TEU/an) 3.493.000
Tecon Rio Grande El Callao Muelel Sur Santos Brasil
apacitate > 500.000 an — Brazilia apacitate >1.000.000 an — Pe apacitate 00.000 an — Brazilia
Specializare Container Specializare Container Specializare Container
Suprafata totald (m?) 735.000 Suprafata totald (m?) 270.000 Suprafatd totald (m?) 596.000
Productivitate dana (cont./or3) 90 Productivitate dan3 (cont./ord) 34 Productivitate dana (cont./ora) 100
Productivitate bruta (TEU/zi) 1.430 Productivitate bruta (TEU/zi) 4.150 Productivitate bruta (TEU/zi) 5.187
Trafic (TEU/an) 517.609 Trafic (TEU/an) 1.502.375 Trafic (TEU/an) 1.877.729

Constanta

Capacitate > 10.000.000 tone/an — Romania

Specializare Marfuri vrac — minerale

TERMINAL PORT MARFURI VRAC
Galati
Capacitate > 5.000.000 tone/an — Romania
Specializare Marfuri vrac

Tulcea

Capacitate > 1.000.000 tone/an - Romania

Specializare Marfuri vrac

Suprafata totald (m?)

Suprafata totald (m?)

Suprafatd totald (m?)

Productivitate dana (tone./ord) 4.348-1.217

Productivitate dana (tone./ora)

Productivitate dand (tone./ord)

Productivitate dana (tone/nava) 5.698 Productivitate dana (tone./nava) 10.607 Productivitate dan3 (tone./nava)
Productivitate dana (tone/nava) 5.698 Productivitate bruta (tone/zi) 15.793 Productivitate bruta (tone/zi) 3.834
Productivitate bruta (tone/zi) 43.878 Trafic (tone/an) 5.717.200 | Trafic (tone/an) 1.388.000
Trafic (tone/an) 15.851.000 Mangalia

apacitate < 1.000.000 tone/an - Ro apacitate < 1.000.000 tone/an - Ro
Specializare Bulk cargo Specializare Specializare
Suprafata totald (m?) Suprafatd totald (m?) Suprafata totald (m?)
Productivitate dana (tone./ora) Productivitate dana (tone./ora) 74 Productivitate dana (tone./or3) 49
Productivitate dana (tone/nava) 1.131 Productivitate dana (tone/nava) 853 Productivitate dana (tone/nava) 3.970
Productivitate bruta (tone/zi) 3.746 Productivitate bruta (tone/zi) 1.489 Productivitate bruta (tone/zi) 987
Trafic (tone/an) 1.356.000 Trafic (tone/an) 539.000 Trafic (tone/an) 357.273

Drobeta Estacao Cujubinizinho TERFRON

apacitate < 3.000.000 tone/an — Brazilia apacitate < 5.000.000 tone/an — Brazilia
Specializare Marfurivrac | Specializare Export cereale | Specializare Export cereale
Suprafata totald (m?) Suprafatd totala (m?) Suprafata totald (m?)
Productivitate dana (tone./ora) Productivitate dana (tone./ord) 1.128 Productivitate dan3 (tone./ora) 549
Productivitate dana (tone/nava) Productivitate dana (tone/nava) Productivitate dand (tone/nava)
Productivitate bruta (tone/zi) 3.106 Productivitate bruta (tone/zi) 4910 Productivitate brutd (tone/zi) 8.368
Trafic (tone/an) 1.124.400 | Trafic (tone/an) 1.777.385 | Trafic (tone/an) 3.029.359

Terminal Maritimo de Ponta da Madeira Porto do Acu-Termina de Minerio Shoungang Hierro-San Nicolas Peru

apacitate >20.000.000 tone/a azilia apacitate >20.000.000 tone/an - Pe
Specializare Exportminerale | Specializare Export minerale | Specializare Export minerale
Suprafata totald (m?) Suprafatd totala (m?) Suprafata totald (m?)
Productivitate dana (tone./ora) 5.844 Productivitate dana (tone./ord) 3.505 Productivitate dan3 (tone./ord) 2.847
Productivitate dana (tone/nava) 264.977 Productivitate dana (tone/nava) Productivitate dand (tone/nava) 48.009
Productivitate bruta (tone/zi) 464.075 Productivitate bruta (tone/zi) 59.171 Productivitate brutd (tone/zi) 56.630
Trafic (tone/an) 167.995.183 | Trafic (tone/an) 21.419.893 | Trafic (tone/an) 20.050.060

Porto Sudeste do Brasil

Capacitate > 10.000.000 tone/an - Brazilia

Terminal Vila do Conde
0.000.000 tone/an — B

Export cereale

T6 Argentina
apacitate > 10.000.000 tone/an — Arg

Specializare Export minerale | Specializare Specializare Export cereale
Suprafata totald (m?) Suprafatd totala (m?) Suprafata totald (m?) 2.000.000
Productivitate dana (tone./ord) 4.128 Productivitate dana (tone./ord) 1.430 Productivitate dan3 (tone./ord) 1.388
Productivitate dana (tone/nava) Productivitate dana (tone/nava) Productivitate dana (tone/nava) 22.833
Productivitate bruta (tone/zi) 51.179 Productivitate bruta (tone/zi) 36.578 Productivitate bruta (tone/zi) 27.753
Trafic (tone/an) 18.526.943 | Trafic (tone/an) 13.241.379 | Trafic (tone/an) 10.046.455

Terbian-Terminal Bianchini
Capacitate > 5.000.000 tone/an — Brazilia

Hidrovias do Brasil Miritituba
apacitate > 5.000.000 tone/an — B

Export cereale

Santos-TGG
apacitate 000.000 tone/an — B

Specializare Export cereale | Specializare Specializare Export cereale
Suprafata totald (m?) Suprafatd totala (m?) Suprafata totald (m?) 340.000
Productivitate dan3 (tone./ord) 1.352 Productivitate dana (tone./ord) 1.866 Productivitate dana (tone./or3) 1.295
Productivitate dana (tone/nava) Productivitate dana (tone/nava) Productivitate dana (tone/nava) 63.134
Productivitate brutd (tone/zi) 17.271 Productivitate bruta (tone/zi) 15.509 Productivitate brutd (tone/zi) 24.242
Trafic (tone/an) 6.252.209 | Trafic (tone/an) 5.614.219 | Trafic (tone/an) 8.775.558




Pentru operatiunile cu marfuri vrac uscate, portul maritim romanesc Constanta, inclusiv zona Midia, si
porturile fluvio-maritime Galati, Bradila, Tulcea, Mangalia si Drobeta sunt comparate cu un set de porturi
de cereale si minerale din America Latina care acopera atat porturile maritime, cat si porturile situate pe
caile navigabile interioare. Setul de comparatori de referinta a fost selectat cu atentie pentru a include
atat porturile maritime de dimensiuni medii (Santos, Rosario), cat si porturi fluvio-maritime
(Buenaventura), in moduri care incearca sa imite conditiile de localizare si de piata ale operatiunilor cu
marfuri vrac uscate din Romania, cat si porturi mari si porturi panamericane de top (Shounghan, Callao)
specializate in manipularea marfurilor vrac uscate, care permit compararea cu varfurile de productivitate
si cu cele mai bune repere din clasa.

Analiza KPI-urilor de performanta in porturile care manipuleaza marfuri vrac uscate aratad o imagine usor
diferita fatd de porturile cu terminale de containere. Tn ansamblu, productivitatea brut3 pe tona-zi in
portul Constanta este in partea superioara, desi inca sub cele mai performante porturi care opereaza
minerale din America Latind. Pentru porturile fluvio-maritime, portul Galati are de asemenea
performante bune la productivitatea brutd, insa aceasta scade cu aproape 60% pentru celelalte mari
porturi fluvio-maritime Braila, Tulcea si fluviale (Drobeta-Turnu Severin). Cand ne uitdm la volumul de
tone manipulate pe nava operatd, portul Galati depaseste portul Constanta, dar ambele porturi
inregistreaza performante mai scizute decat porturile similare internationale. In ceea ce priveste
performantele de depozitare si stocare, portul Galati prezintd o performanta ridicata echivalenta in
raport cu porturile fluvio-maritime similare, in timp ce portul Constanta are scoruri slabe, chiar mult sub
porturile Galati si Braila.

Tabelul 1.26. KPI selectati pentru operatiuni cu vrac uscat pentru portul Constanta si porturile
comparabile selectate, regionale si internationale

Port Prod. bruta Port Tone/zi/m?
tond/zi Port Tonel/nava
Constanta 43.787 Constanta 0,003
Galati 15.793 Constanta SUEEt Galati 0,018
Tulcea 3.834 Galati 10.607 Brila 0,009
Briila 3.746 Braila 1131 Midia 0,001
Midia 1489 Midia 853 Mangalia 0,004
Mangalia 987 Mangalia 3.970 Drobeta 0,023

Drobeta 3.106 Buenaventura 0,050

in timp ce KPl-urile porturilor pot fi utili pentru a reflecta si compara operatiuni luate la un anumit
moment dat, asa cum s-a subliniat mai sus, acestia nu reusesc sa surprinda si sa analizeze comparativ
eficiente tehnice si sursele acestora. Este foarte important sa se sublinieze diferenta fundamentala
dintre eficienta portuara, care denotd o masuratoare dinamica a productivitatii output/input fata de KPI-
urile portuare, care sunt adesea indicatori statici la momente date ai masuratorilor de activitate unice



sau combinate, cum ar fi TEU manipulat pe zi sau tona manipulatad pe nava (dupa cum se arata de mai
sus).

Pentru a completa si a rezolva neajunsurile de la analiza KPI, a fost efectuatd o analiza a eficientei cu
date panel folosind Data Envelopment Analysis (DEA) pentru mdsurarea si compararea eficientei
portuare a Romaniei atat in timp, din anul 2017 pana in anul 2022, cat si transversal fata de porturile si
terminalele selectate si mentionate mai sus.

Rezultatele arata ca in ultimii 5 ani performanta porturilor romanesti a fost cu 20% mai mica decat
performanta medie a porturilor comparabile luate ca reper din afara regiunii si cu pana la 30% sub
potentialul optim al acestora. Pentru operatiunile cu containere, rezultatele confirma suprematia
performantelor portului Constanta in Marea Neagra, dar evidentiaza si faptul ca portul se afla cu mult
sub porturile comparabile de frontiera din Marea Mediterana si America Latina. Pentru operatiunile cu
marfuri vrac uscate, rezultatele arata ca portul Galati este cel mai eficient dintre porturile romanesti,
desi Constanta a cunoscut cea mai mare crestere a eficientei de la an la an. Chiar si asa, porturile din
Romania pot inca imbunatati eficienta daca doresc sa ajunga din urma cele mai performante terminale
de cereale si marfuri vrac uscate din lume.
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Figura 1.45. Evolutia scorurilor de eficientd pentru terminalele de containere pentru portul Constanta si
porturile comparabile selectate (2017 — 2022)



! aVa g
0.05 Shounghan

Rosario
09

0.85

08 Galati M::xo

075

Buenaventura
07

0.65

Constanta
06

Mangalia

055
05

0.45

Braila

04
Figura 1.46. Evolutia scorurilor de eficientd pentru porturi de mdrfuri vrac uscate pentru Romdnia si
porturile comparabile selectate (2017-2022)

O analiza suplimentara a folosit Indicele de Productivitate Malmquist (MPI) pentru a examina sursele de
(in)eficienta si a constatat ca obstacolul in calea productivitatii portuare a fost determinat in mare parte
de o deteriorare abrupta tehnicii (progresul tehnologic) de-a lungul timpului, in comparatie cu pierderi
mai putin severe de eficientd propriu-zisa si castiguri marginale din eficienta determinata de scara
operatiunilor.
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Figura 1.47. Valorile medii ale MPI si sursele sale de eficientd pentru esantionul de porturi roménesti,
an-de-an

Imaginea generala din analizele KPI si DEA este cea a unei performante generale medii sau usor peste
medie a porturilor din Romania in comparatie cu porturile din Marea Neagra si porturile regionale, dar
cu performante scazute pana la (uneori) slabe in comparatie cu hub-urile terminalelor internationale si
porturile gateway globale. Analiza arata cd, in general, exista o capacitate portuara ampla pentru
satisfacerea cererii existente si pe termen scurt, ceea ce sugereaza ca orice extindere potentiala ar trebui
directionata catre cererea viitoare pe termen lung sau catre cererea dedicata generata de utilizatori.



Analiza arata, de asemenea, ca in ceea ce priveste nivelurile de productivitate, exista o mare variatie
intre porturi in functie de tipul de trafic sau de marfa manipulat, precum si in functie de localizare si
amplasament operational. Pentru prima componenta, operatiunile cu cereale si marfuri vrac uscate
inregistreaza performante mai mari beneficiind, printre altele, de investitii tehnologice la portul
Constanta si de recenta modernizare si extindere a terminalelor din portul Galati. Desi aceasta
performanta ridicata nu pare sa fie replicata in alte porturi care opereaza marfuri vrac uscate, ea indica
faptul ca aglomeratia recent experimentata in portul Constanta si in alte porturi este in mare masura
determinata de ineficienta conexiunilor terestre si a sistemelor de transport intermodal aferente. Pentru
componenta din urma, productivitatea danelor la nivel local este clar sub cele mai bune standarde
internationale din clasa, din cauza, cel putin partial, echipamentelor vechi si ineficiente de manipulare
de la nava la tarm, precum si a debarcaderelor si cheiurilor degradate din unele porturi si terminale.
Acest lucru evidentiaza lacune mai ample observate in managementul si intretinerea activelor portuare
in Romania. In special, practicile actuale de management si operationale din majoritatea porturilor
maritime si fluviale nu par sa foloseasca niciun sistem de management al activelor stabilit sau dezvoltat
intern.

Operatiunile portuare din Romania, terminalul de containere al DP World si unul dintre terminalele de
cereale din portul Constanta prezinta o adoptare general scazuta a digitalizarii si optimizarii tehnologice,
fapt dovedit de lipsa de facilitati portuare si terminale automatizate din tara si cvasi- absenta aplicatiilor
tehnologice, cum ar fi analiza datelor de tip big data, logistica wireless si cloud de generatie urmatoare
si detectia si urmarirea locatiei in timp real. Chiar si in domenii consacrate, cum ar fi punctele unice de
contact si integrarea automata a proceselor, portul Constanta inca nu a testat si nu a implementat un
Sistem al Comunitatii Portuare (PCS). Alte porturi au ramas n urma si cu planificarea implementarii PCS,
si acesta este in special cazul porturilor fluvio-maritime si fluviale care pot beneficia de module PCS
dezvoltate ca parte a proiectului Reteaua Porturilor Dunarii (DAPhNE) si a altor proiecte implementate
prin Programul Interreg Dunarea.

Nici administratiile portuare, nici utilizatorii/clientii porturilor nu par sa aiba o intelegere buna a surselor
si tintelor privind eficienta portuara, in afara de a sublinia realizarile si/sau provocarile ample legate de
performanta. Aceasta situatie ar putea fi rezultatul unor lacune operationale sau de management, de
exemplu din cauza lipsei sau absentei cerintelor legate de performantele de raportare, ca parte a
cerintelor de concesiune portuard, sau din cauza lipsei sau nefamiliarizarii cu instrumente de analiza a
performantei ca parte a sistemelor digitalizate de masurare a performantei. Acest lucru poate fi chiar un
simptom al lacunelor mai ample de strategie si politici, intrucat nu exista si nu functioneaza corect nicio
structura institutionald sau de monitorizare, cum ar fi comitetele de performantd portuara si/sau
consiliile utilizatorilor, care sa colecteze si monitorizeze datele si obiectivele privind performanta
portuara.

1.3.3 Transporturile si conectivitatea porturilor

Din punct de vedere logistic, conectivitatea unei tari deriva din pozitia sa si din legaturile sale cu retelele
internationale de transport. LSCl al UNCDAT masoard cum este conectata o tara la retelele internationale
de transport de containere si, prin extensie, la pietele comerciale globale. Printre tarile de comparatie
din regiune, Turcia, Polonia si Grecia sunt cele mai conectate, pe cand Romania, Georgia si Ucraina sunt
cele mai putin conectate. La Marea Neagr3, scorul de conectivitate al Romaniei este similar cu al Ucrainei
(dinainte de razboi) si mai bun decat cel al Bulgariei si Georgiei, insa tara este In continuare in urma hub-
urilor regionale Tn ceea ce priveste atragerea de servicii maritime cu frecventa ridicata.

Figura 1.48 arata relatia dintre calitatea LSCI, LPI si WEF a infrastructurii navale. Dintre ultimii doi indici,
componenta de infrastructura LPI este foarte corelata cu componentele LSCI ,,numar de companii” si



,Cea mai mare dimensiune de nava”. Ca urmare, nu este o surpriza faptul ca deciziile transportatorilor
de a Tisi asocia serviciile cu porturile unei tari folosind nave mai mari depind cel putin partial de
infrastructura si capacitatea portuara a tarii. Tarile care se situeaza in partea superioara a valorilor LSCI
au beneficiat de transportul lor naval si de conexiunile de tranzit cu o retea mare de rute si servicii de
transport.
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Figura 1.48. Relatia dintre conectivitatea in transporturi si calitatea infrastructurii in Romd@nia si in alte
tari

in ceea ce priveste Romania, conectivitatea destul de slab3 pe care o inregistreaza tara poate fi explicat3
printr-o dimensiune mica a pietei si statutul geografic al Marii Negre in comparatie cu regiunile maritime
invecinate, cum ar fi Marea Mediterana. in prezent, Marea Neagri este conectatd cu retelele de nave
regionale prin servicii directe end-to-end (ETE) la pietele adiacente si la retelele globale de linii principale
prin servicii de retransmitere si transbordare prin porturi hub in Bosfor si Marea Mediterana.
Majoritatea serviciilor portuare din portul Constanta fac servicii de feeder catre porturi hub din Marea
Mediterana, cum ar fi Pireu si Ambarli. Pentru a ilustra complexitatea acestor aranjamente, Figura 1.49
arata cum sunt interconectate serviciile de containere de la Marea Neagra cu cele ale serviciilor
regionale, de linie principald si/sau intermodale, operate de liniile de transport, de transportatorii
terestri si de furnizorii de servicii intermodale.

CMA-CGM servicii intermodale vs. servicii de Programe Akkon care fac legatura intre Retele de servicii unifeeder la Marea
linie principald in Caucag si la Marea Neagra Marea Neagra si Mediterana Neagra. Europa si Marea Mediterana

Figura 1.49. Servicii de feedering la Marea Neagrd interconectate cu servicii de linie principald si servicii
intermodale (Compilat)



Tabelul 1.27 prezinta o imagine a principalelor servicii de feeder si servicii directe care conecteaza in
prezent porturi de la Marea Neagra, furnizate atat de operatori dedicati, cat si de operatori
independenti. Tabelul arata ca in prezent nu exista un serviciu de transport containere maritime care sa
opereze doar la porturile de la Marea Neagra. Tn schimb, serviciile de feedering sunt centrate in jurul
Marii Marmara si al stramtorii Bosfor, cu legaturi la Marea Neagra, Marea Egee si Marea Mediterana.
Cat priveste serviciile de linie principala din regiune, in prezent exista doar cateva (ME3, ABX/CBX, AMX2,
AE3, Med-Car) care fac legdtura intre Marea Neagra si Orientul Mijlociu, Asia si Caraibe. Serviciile de linie
principala folosesc nave cu dimensiuni intre 4.000 si 10.000 TEU, care opereaza adesea servicii comune
cu aranjamente de partajare a sloturilor. Serviciile fac legatura intre porturile Novorossiysk si/sau
Constanta, acestea fiind singurele doua porturi de la Marea Neagra care au curentele de adancime
necesare si echipamentele adecvate pentru manipularea containerelor.

Tabelul 1.27. Principalele porturi de conexiune directd la Marea Neagrd (la 20.04.2023)

o . Durata
Serviciu / Program Tip —
Ambarli-Poti-Constanga-Ambarli Feeder 7
Maersk Ambarli-Burgas-Varna-Gemlik-Ambarli Feeder 4
Constanta-Ambarli-East Said-Ambarli-Constanga Feeder 13
Pireu-Ambarli-Poti-Pireu Feeder 10
Ambarli-Burgas-Varna-Ambarli Feeder 7
CMA-CGM Constanta-Ambarli-Igmit-Pireu-Freeport-Valencia-Algerciras-Batumiblanca-
Feeder 35
Constanga
Pireu- Thessaloniki-Pireu-Ambrali-Constanga-Varna-Gebge-Pireu Feeder 10
El Dekheila-Ashdod-Novorossiysk Feeder 7
MSC Gia Tauro-Asyaport-Novorossiysk Feeder 7
Gia Tauro-Pireu-Batumi-Constanta-Burgas-Gia Tauro Feeder 14
Pireu-Haydarpasa-Batumi-Constanta-Varna-Pireu Feeder 14
Pireu-Haydarpasa-Constanta-Novorossisk-Ambarli-Pireu Feeder 13
cosco Pireu-Gemlik-Gerbeg-Varna-Pireu Feeder 7
Constanta-Mardas-Aliaga-Pireu-Malta-Valencia-Aljaciras-Batumiblanca-
o Feeder 33
Tangier-Pireu-Gebge-Constanta
Marport-Madras- Ambarli-Poti-Marport-Ambarli-Madras-Marport Feeder 6
Pireu-Poti-Constanta-Gerbeg-Pireu Feeder
Uni-Feeder
Malta-Pireu-Constanta-Ambarli-Aliaga-Pireu-Malta Feeder
Pireu-Haydarpasa-Constanta-Novorossiysk-Ambarli-Pireu Feeder "
Mersin-Novorossiysk-Mersin Feeder 4
El Dekheila-Novorossiysk-El Dekheila Feeder 10
Arkas
Ambarli-Burgas-Varna-Constanta-Ambarli Feeder 4
Ambarli-Varna-Constanta-Ambarli-Gemlik-Pireu- Cagliari-Gemlik-Ambarli Feeder 14

in ceea ce priveste serviciile intercontinentale de linie principal3, portul Constanta a mentinut un serviciu
cu Asia n ultimii trei ani, dar a redus numarul de servicii de la 10 |a 8 si capacitatea nominala saptamanala
planificata de la 33.000 TEU la 24.000 TEU, astfel cum arata cifrele de mai jos. Ca atare, portul sufera in
urma tendintei pe termen lung de marire a dimensiunii containerelor, care favorizeaza porturile mari de
transbordare si huburile de la Marea Marmara si Marea Mediterana, precum si in urma strategiilor de
consolidare a liniilor de transport, survenite recent ca urmare a aranjamentelor de partajare de sloturi
si de capacitate intre liniile de transport MSC si Arkas.
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Figura 1.50. Servicii de feedering la Marea Neagra interconectate cu servicii de linie principald si servicii
intermodale (Compilat)
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Figura 1.51. Capacitatea TEU a serviciilor nominale programate sdptdmdnal in Constanta si in alte
porturi regionale

Analiza de mai sus subliniaza limitarile, dar si oportunitatile de dezvoltare a serviciilor de transport de
containere prin servicii de linie principala, hub-and-spoke si/sau inter-linie la/de la Marea Neagra prin
Romania / portul Constanta. Conectivitatea redusa de transport a Romaniei cu serviciile globale de linie
este determinata in principal de factori exogeni, cum ar fi dimensiunea mica a pietei, cvasi-proximitatea
geografica a Marii Negre, cresterea exponentiald a dimensiunii navelor de containere si strategiile de
consolidare si partajare de sloturi ale liniilor globale de transport. n ciuda acestor provocéri, rivalitatea
crescanda cu alte porturi de apa adanca de la Marea Neagra (Odessa, Novorossiysk) si amenintarile
ridicate de viitoarele extinderi ale porturilor (Poti si posibil Anaklia) inseamna ca portul Constanta trebuie
sa actioneze neobosit pentru a si cimenta pozitia ca hub principal de containere la Marea Neagra.

Dincolo de atragerea de servicii de hub de transbordare la/de la Marea Neagra, accentul principal al
Portului Constanta si al sectorului naval din Romania in general ar trebui sa se concentreze pe servicii de
tranzit si servicii intermodale. Porturile si tara ar trebui sa profite de locatia strategica si de capacitatile



intermodale pentru a face legatura si a integra zonele deservite de navigatia fluviala pe Dunarei cu zonele
din Asia Centrala.

1.3.4 Performanta infrastructurii si a logisticii

Performanta sectorului de transport naval se bazeaza pe o serie de factori, printre care calitatea
infrastructurii, conectivitatea transporturilor, competenta logistica, eficienta vamilor si o serie de
aspecte de procedura si de facilitare a comertului. Ca urmare, este important sa se evalueze acesti factori
in cazul Romaniei, pentru a formula recomandari operationale si de politici Tn vederea imbunatatirii
performantei si a competitivitatii porturilor si a serviciilor logistice. Cateva lucrari importante si empirice
privind performanta tarilor in transport si logistica internationalad care merita mentionate sunt: Calitatea
Infrastructurii Portuare (QPI), realizatda de FEM, Indicele de Performantd Logistica (LPI) al Bancii
Mondiale, Indicele de Conectivitate de Transport de Linie al UNCTAD si Comertul Transfrontalier (Trading
Across Borders), lucrare realizata de IFC/BM. Tabelul I.28 prezinta clasificarea scorurilor Romaniei pentru
perioada 2020 —-2022 in raport cu fiecare dintre aceste seturi de indici fata de tari cu niveluri comparabile
de venituri de la Marea Neagra, Marea Mediterana si Europa Centrala si de Est. Tabelul 1.29 arata aceeasi
clasificare a scorurilor pentru perioada 2016 — 2018.

Niveluri de venituri si performanta logistica

LPI este instrumentul de benchmarking al Bancii Mondiale pentru masurarea performantei logistice a
unei tari. Indicele ia in calcul factori precum calitatea infrastructurii de comert, pretul transporturilor
internationale, povara vamala si administrativa, calitatea competentei si aptitudinilor logistice si
frecventa cu care transporturile ajung la destinatie la timp. Scorurile LPI la nivel international reflecta
evaluari de perceptie ale profesionistilor in logistica din afara tarii, astfel oferind informatii calitative
privind modul in care partenerii comerciali ai tarii percep eficienta si calitatea serviciilor logistice ale tarii.

Tabelul 1.28. Indicatori relevanti privind eficienta porturilor si a logisticii pentru Romdnia si tdrile de
comparatie (cifre pentru perioada 2020 — 2022)

Costurile cu
Durata conformarea la nivel
de documente LSCl 2022

LPI total 2022 QP!
(BM) (UNCTAD) (FEM)

Povara
procedurilor
vamale ‘

pentru | pentru | pentru pentru
export | import | export import

17 (dela cel
o lde o cal u":-l'_n et cal :':] Zie  Zie s s Max 100 malTou ia }u
Bulgaria 320 a8 1 2 s2 0 850 39
Croatia 330 46 2 3 0 0 3402 45
Cipru 320 46 1 1 50 50 1078 44
Estonia 360 53 1 1 0 0 250 55
Grecia 370 41 3 3 30 0 5974 I
Ungaria 320 47 1 3 0 0 B 34
Letonia 350 46 1 1 35 0 10,59 52
Georgia 270 37 25 32 4 & B 22
Muntenegru 280 & 7 12 &7 100 5o 42
Palonia 360 44 1 1 0 0 5161 4
Romamla 320 5 3 EY o o 27,78 34
Sernia 280 as 1 2 35 3 27
Slovacia 330 45 2 3 0 0 B 32
Slovenia 330 59 2 2 o 0 3549 5
Turcia 340 a8 2 2 87 142 64,84 45
Ueraina 270 33 3 2 292 212 32



Tabelul 1.29. Indicatori relevanti privind eficienta porturilor si a logisticii pentru Romdnia si tdrile de
comparatie (cifre pentru perioada 2016 — 2018)

Costurile cu
Povara Durata conformarea la nivel
LPI total 2022 ocedurilor de documente LSCI 2022 QPI
(BM) P (UNCTAD) (FEM)
vamale pentru | pentru | pentru pentru
export | impert | export Import
1 5 (de lacel mai ¥+ 7 (de la cel mal + 7 (de la cel mai
réu la cel mal bun) rdula cel maibum) ¢ e $ $ Max 100 1 1o cel mal bun)
Bulgaria 281 38 1 2 52 0 49 39
Croatia 316 46 2 3 0 0 325 45
Cipru 3 46 1 1 50 50 18.3 &b
Estonia 3.36 53 1 1 0 0 5.4 55
Grecia 324 41 3 3 30 (i} 475 46
Ungaria 343 47 1 3 0 0 - 34
Letonia 333 46 1 1 35 0 36 52
Georgia 261 37 25 32 &l 41 - 22
Muntenegru 238 & 7 12 &7 100 32 &2
Polonia 343 EXS 1 1 0 525 4
Roménla 2,99 & 3 3 0 299 34
Serbia 276 35 1 2 35 35 - 27
Slovacia 3.34 45 2 3 0 - 32
Slovenia 318 £9 2 2 0 332 5
Turcia 342 38 2 2 87 142 496 45
Ucraina 274 33 3 2 252 212 34 32
35
= Polpnia
34 = Ungario
*Estgnia = Slovenia
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» Romdanig « Croatia " Cipru
» Bulgaria s * Slovacia
3 Lituania
Uf:ﬂim * Serbia 1{&“:“1‘31.( n i
. o .
28 Egipt aania 5i & ) Letonio
Lertegoving.. ® Montenegru *Rusia
_ Lot Liban
lordanics
.. rAlbania
o | Usbekistan s Armenia
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Figura 1.52. Relatia dintre venituri si performanta logisticd din Romdnia si o gamd largd de tdri
comparabile

1.3.5 Performanta in raport cu mediul si sustenabilitatea

Realizarea unei dezvoltari sustenabile a sectorului de transporturi navale cu abordarea, in acelasi timp,
a riscurilor si provocarilor interne si globale legate de mediu necesita integrarea eficace a principiilor de
mediu 1n politicile si strategiile sectoriale. Pentru a evalua performanta in raport cu mediul si



sustenabilitatea sectorului transporturilor navale din Romania, in special in ceea ce priveste cdile
navigabile interioare (CNI) si porturile, se face trimitere la indicatori regionali si globali, la standarde de
guvernanta de mediu si la bunele practici din industrie.

Aspectele de mediu, atat din punct de vedere al performantei, cat si in ceea ce priveste sustenabilitatea
sectorului sunt tratate in Capitolul VI. Aspecte orizontale privind infrastructura durabild, combustibilii
alternativi si digitalizarea. Performanta in raport cu mediul si sustenabilitatea.

1.4 Directii strategice si recomandari

1.4.1 Analiza SWOT, analiza decalajelor sianaliza impedimentelor

n scopul formul&rii de recomandéri strategice s-a efectuat o analizd SWOT (Puncte forte, Puncte slabe,
Oportunitati si Amenintari) si o analiza a impedimentelor, pe baza evaluarii situationale structurate mai
sus, a punctelor de vedere si a feedbackului primit de la partile interesate relevante din acest sector de
activitate. Tn Tabelul 1.30 de mai jos este prezentatd pe scurt analiza SWOT pe teme si componente sub-
sectoriale, astfel cum au fost analizate in capitolele anterioare. O analiza SWOT mai extinsa se va face in
cadrul Capitolului I, pentru a include aspecte legate de evaluarea si analiza cadrului institutional,
organizational si de reglementare.

Tabelul 1.30. Analiza SWOT pe teme si componente sub-sectoriale

Puncte forte Puncte slabe Oportunitati Amenintari

Disparitati regionale

Crestereredusaa
populatiei

Riscuri geopolitice

Lipsa unei strategii

© + Economiein crestere si S e ) )
2 puternics maritime integrate + Oportunitdtide aintegrasi + Dezvoltare slab3 in ceea ce
() . . .
© . - o Li Srii mai mult piete din UE riveste partenerii UE si
+ Pozitia geostrategica !_lpsa coord.onaru prives _ p ?
intersectoriale comerciali
+ Logistica deficitara si
infrastructurd de transport
precara
* Importanta sectorului + Mod detransport eficient din
pentru economie punct de vedere al costurilor si
+ Angajament politic privind ) ) ) ) prietenos cu mediul.
dezvoltareatransportului pe ' Calltatvea sipenuria fortei de + Agends favorabils de politicisi + Riscuri si impacturi
céile navigabile interioare. munca sustenabilitate ’ generate de schimbdrile
* Rezilienta sectoruluiin * Flotdveche siimbatranita + Diverse surse regionale de climatice
fata crizelor + Obstacole administrative si de finantare pentru TCNI + Incertitudini sezoniere
S ' ii reglementare - « + Conditii de nivel scazut de
5 Sector mare, cu economii de _ _ + Navigare a TCNI coordonats pe .
= scara si de sferd de + Nivel redus de traficde Dunire apa
acoperire containere si de caldtori o L Concurent3 din partea
. y + Oportunitati din fluxurile din ' [ P o
+ Cea mai mare flota de + Constrangeri de Ucraina transportului feroviar si
transport pe caile navigabilitate pe Dunare c dincei . g intermodal
N N + Cereredin ce in ce mai mare de .
nawgablle interioare in + Niveluri scizute de TCNI ¢ Lipsa de sprijin pentru
Regiunea Dundrii digitalizare N _ modernizarea flotei
+ Retea de porturi cu ) Condl't'l' |mb.un?|a(t,j|te pe
infrastructura extensiva canavu navigabil de pe
Dunare
+ Flotd maritima slaba e o
Stimul fiscal + Oportunitati de piatd in
= tranzit strategica . " - Marea Neagra , . -
g & detinerea siinregistrarea de o Creditareardmane
=+ Contributii solide in MET, nave + Oportunitatiin transportul deficitara sau
S navigatie si constructie de . . maritim pe distante scurte neatractiva
o3 nave + Conectivitate maritimad si de st d ]
5 transport scizuts . Opor.tunltatl e tran2|t )
(= multimodal cu Asia Centrala

+ Neratificat




Porturi si transport intermodal

Puncte forte

+ Port de mare adancime
(gateway hub) la Marea
Neagra

+ Reteamare de porturide
fluviale situate pe cdile
navigaile interioare

v Pozitie geograficad
strategica

Puncte slabe

Lipsa unei strategii integrate
privind porturile
Infrastructurd de primire a
deseurilor absentd sau
insuficientd in porturi
Niveluri medii-scazute de
performanta portuara
Niveluri scazute de utilizare de
capacitate

Infrastructurd degradatasi
echipamente vechi
Intermodalitate si legaturi
deficitare

Inexistenta PCSs si nivel
scdzut de automatizare
Lipsa investitiilor in retele
electrice latarm sia
investitiilor verzi in porturi
Lipsa autonomiei financiare a
administratiilor portuare
Lipsa culturii corporative in
administratiile portuare

Oportunitati

Cerere uriasd de trafic de
tranzit

Oportunitdti de crestere a
traficului de marfuri vrac
uscate

Constructia de nave

Amenintari

Concurenta n crestere
din partea porturilor
regionale

+ Extindere urband

+ Gestionare deficitard a
interfetei port-oras

Alte sub-sectoare

+ Industria constructiilor si
reparatiilor de nave

+ Stimulente reduse pentru
dezvoltarea sectorului

MET si navigatie

Amenintari din cauza
concurenteiin crestere

+ Personal navigant apt si cu
reputatie foarte buna

v Listing STCW

v Atractie fata de profesia de
navigator

+ Putine oportunitdti de a
lucra la bordul flotei
nationale

Cerere ridicata pentru
personalul navigant roman

Turism nautic

+ Concurenta crescuta din
partea ofiterilor si
institutiilor de MET din
afara UE

+ Putine oportunitati de
angajare in Romania

+Alternative la transport

+ Numdr excesiv de
absolventi in raport cu
rata de ocupare

+ Dotari naturale pentru
turismul fluvial folosind
transportul pe caile
navigabile interioare

Flota de turism deficitara sau
inexistenta

Lipsa de experienta cu servicii
maritime de recreatie

Lipsa unei strategiide
transport de croaziera

Potential urias pentru turism
cu transport pe cdile
navigabile interioare si turism
de coasta

+ Concurenta / dominanta
operatorilor strdini

+ Serviciinationale de
echipaje de nisa

Servicii de agentie si profesionale

Retea deficitara de agenti

navali si portuari

Absenta unui standard de
certificare pentru agenti navalisi
agenti de expeditii de marfuri

Nu existd organism reprezentativ
pentru operatorii de servicii de
agentie navala

Logistica lanturilor de
aprovizionare in Romania este
inca la o faza timpurie de
dezvoltare.

Servicii navale profesionale
deficitare (juridice, asigurari,
actuariat etc.)

Cooperare cu institute
straine in domeniul MET
SistemulMaritime Single
Window urmeaza sd se
infiinteze sisd se aplicein
toate porturile

¢+ Calificarea profesionala
este nereglementata.

73



1.4.2 Orientari si directii strategice

in general, o strategie pentru transporturile navale se formuleazd pe baza a doud premise: (i) rolul si
contributia existentad si dorita a sectorului transporturilor navale in dezvoltarea socio-economica, a
logisticii comerciale si in dezvoltarea sustenabila a tarii si (ii) setul de masuri strategice si de politici care
sunt necesare pentru a permite si a sustine fn continuare acest rol.

Pe baza analizei si evaluarii structurate a sectorului transportului naval din Romania, au fost formulate
mai multe recomandari strategice care abordeaza problemele esentiale si principalele observatii
evidentiate n evaluarea de mai sus. Alte recomandari strategice vor fi prezentate ]n cadrul Capitolului
Il, care pune accent pe aspecte institutionale, organizationale, de guvernanta si de reglementare.
Deocamdata, si in cadrul obiectivului general de imbunatatire a competitivitatii si a dezvoltarii
sustenabile a sectorului transportului naval in Romania, recomandarile strategice avansate pot fi grupate
n cinci orientari strategice generale, astfel cum este prezentat mai jos.

Dezvoltarea sustinuta a sectorului transportului naval.

Servicii de transport naval eficiente si sensibile.

Finantare sustenabila si intretinerea activelor si a infrastructurii navale publice.

O mai buna siguranta, securitate si sustenabilitate de mediu a transportului naval.
Administrare eficienta si reducerea poverii administrative

vk wnN e

Recomandarile/directiile strategice avansate in acest capitol sunt orientari strategice si au rolul de a
ghida procesul de stabilire de prioritati strategice, de elaborare a obiectivelor generale si specifice
adecvate, a planurilor si programelor de investitii, urmand a se concretiza in activitati de implementare
si planuri de actiune specifice, tangibile si masurabile. Tabelul 1.31 ilustreaza acest proces pentru cele
cinci directii strategice recomandate.

Tabelul 1.31.Prioritdti strategice recomandate si aspecte de abordat pentru sectorul transportului naval

Directii strategice pe larg Aspecte de abordat

Initiative maritime care ajuta la realigarea degvoltdrii socioeconomice si a comertului
Infrastructurd adecvatd pentru a Imbunatati accesul si conectivitatea.

Investitii necesare In infrastructurd si servicii noi, pentru a tmbunatati eficienta.
Reglementari pentru licentiere si organigarea profesiei maritime

Rigiditatile pietei necesita restructurare, dereglementare sau reglementare

Degvoltarea sustinutda a
sectorului transportului
naval

Pietele maritime raspund la nevoile utiligatorilor
Restrictii la intrarea pe piatd. operatiuni, preturi sau calitatea serviciilor
Competitivitate si (in)eficiente la nivelul serviciilor existente
Eficacitatea cadrului competitiv si a cadrului de reglementare
- Adecvarea servicillor furnigate si a capacitatilor de management ale operatorilor

Servicii de transport
naval eficiente si
sensibile

) . + Adecvarea si sustenabilitatea finantdrii pentru degvoltarea si intretinerea infrastructurii
Finantarea sustenabila

a infrastructurii de
transport naval

Regimuri de taxare si stabilire a preturilor si aranjamente de recuperare a costurilor

Eficacitatea solutiilor alternative. de ex. participarea sectorului privat (PSP) si parteneriate public-
privat (PPP)

Siguranta si
sustenabilitate de
mediu imbunatatite in
transportul naval

Cadre de reglementare pentru siguranta maritima si protectia mediului
Eficacitatea sistemelor de management si a procedurilor de aplicare a legii

Existenta unor solutii si sisteme pentru a reduce accidentele pe mare si pericolele pentru mediu si a
realiza tintele legate de siguranta si atenuarea schimbdrilor climatice

Administrare eficientd
si reducerea poverii
administrative

Gradul de adecvare a structurii organigationale si institutionale existente
Eficienta agentiilor administrative In furnigarea serviciilor publice

+ Asumarea responsabilitatii agentiilor pentru realigarea tintelor de performanta

Solutii alternative in implementarea functiilor administrative

1.4.2.1 Dezvoltarea sustinutd a sectorului transportului naval

Desi pandemia recenta, criza lanturilor de transport si criza geopolitica au evidentiat rezilienta sectorului
transportului naval din Romania, schimbarile structurale actuale si viitoare din industria de transport



naval si logistica comerciala creeaza provocari noi si incomparabile pentru acest sector. Exista nevoie
urgenta ca Romania sa isi sprijine industria de transport naval si sa se concentreze pe punctele forte ale
acesteia, creand conditii propice pentru crestere si dezvoltare pe termen lung.

1.4.2.2 Servicii de transport naval eficiente si sensibile

Este important ca o tara sa aiba sisteme de transport naval eficiente si sensibile. Sistemele eficiente
promoveaza concurenta, calitatea si fiabilitatea si in acelasi timp, reduc costurile cu transporturile,
costurile comerciale si cu operatiunile logistice. Tn acest context, eficienta inseamnd atat eficienta
operationala, cat si economica, pentru a satisface cererea de servicii de transport naval (nevoile
utilizatorilor), furnizand operatiuni eficiente, servicii fiabile si servicii satisfacatoare pentru clienti, intr-
un mediu competitiv. Sensibilitatea, pe de alta parte, se refera in acest context la capacitatea serviciilor
de transport naval de a raspunde la constrangerile si oportunitatile interne si externe si de a prelua
conducerea pentru a se adapta la schimbarile economice, operationale, tehnologice si sociale.

1.4.2.3 Infrastructurd de transport naval sustenabild

Multe segmente ale sectorului de transport naval sunt finantate din fonduri publice si se bazeaza pe
finantarea din fonduri publice sau din fonduri UE pentru a finanta proiectele de dezvoltare. Alte sectoare,
desi sunt finantate privat, pot avea si ele nevoie de sprijin financiar sau prin stimulente de la Guvern. In
cazul activelor publice de infrastructura navala, cum ar fi porturile, canalele, ecluzele si caile navigabile,
finantarea publica pentru intretinerea si dezvoltarea acestora ar trebui cantaritd in raport cu
accesibilitatea preturilor si a infrastructurii, presiunea asupra bugetului de stat si nevoia de a avea un
sistem eficient. Chestiuni legate de impozitare, subventii, stabilirea preturilor si recuperarea costurilor
ar trebui abordate prin strategii paralele, care sa sugereze in acelasi timp solutii de finantare alternative
si inovatoare.

1.4.2.4 O mai bund sigurantd, securitate si sustenabilitate de mediu a transportului naval

Strategia Romaniei privind transporturile maritime si pe cdile navigabile interioare trebuie sa ia in calcul
siguranta si securitatea navigatiei, a flotelor si a porturilor, prevenirea poluarii si protectia mediului si
riscurile asociate cu schimbarile climatice si cu tranzitia verde, ca unul din domeniile sale prioritare.
Strategiile si planurile de dezvoltare care vizeaza dezvoltarea sectorului de transporturi navale si a
industriilor asociate trebuie sa se desfasoare in siguranta, de o maniera sigura si sustenabila.

1.4.2.5 Administrare eficientd si reducerea poverii administrative

Reglementarea eficienta este importanta pentru a imbunatati performanta, dar o guvernanta eficace
este dificil de creat peste tot, deoarece pentru aceasta este nevoie ca agentiile de reglementare si de
elaborare de politici sa aiba capacitatea, resursele si autoritatea adecvate pentru sarcinile pe care le au
de indeplinit. Deoarece Romania este o tard care a trecut relativ recent la economia de piatd, o
guvernanta eficace nu este intotdeauna usor de implementat, astfel ca este nevoie de consolidarea
institutiilor administrative si de reglementare, pentru a reduce birocratia si povara administrativa si
pentru a imbunatati eficienta si eficacitatea acestora.
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II.1 Structura institutionala a transportului naval in Romania

Sectorul transportului naval este complex si difera de la o tara la alta, inclusiv intre regiuni, piete si
servicii. Din punct de vedere institutional, guvernele, prin departamentele sau ministerele de resort,
adesea preiau sarcina de a formula si a elabora politici si strategii sectoriale si incredinteaza executarea
si administrarea acestora entitatilor responsabile cu implementarea. La fel, functiile de reglementare
sunt indeplinite adesea de agentii de reglementare specializate, insa functiile de planificare tind sa fie
réspandite la mai multe niveluri ale organizatiilor din sectorul public si/sau privat. In ceea ce priveste
operatiunile si serviciile din sector, acestea sunt realizate competitiv de agenti din sectorul privat intr-o
economie de piatd, sau sunt rezervate intreprinderilor de stat (iS) intr-o economie planificatd sau
controlatd. Tn cazul Romaniei, structura institutionald a sectorului transportului naval cuprinde o
multitudine de institutii cu diferite functii si niveluri de interventie, astfel cum este ilustrat mai jos.

Cross-planning entities Cross-regulatory entities

$
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e MTI g @ Police
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Regulatory Units Operating Units
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Figura Il.1. Organizarea institutionald actuald a sectorului transportului naval in Romdnia (sursa: echipa
BM)

I1.1.1 MTI si entitdtile asociate

11.1.1.1 Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (MTI) este ministerul de resort al guvernului, care raspunde
de politica si strategia sectorului de transport (naval), de dezvoltarea, armonizarea si monitorizarea
activitatilor de transport in cadrul politicii generale a guvernului si de indeplinirea obligatiilor care rezulta
din statutul Romaniei de stat membru al UE si a celor rezultate din conventiile si acordurile internationale
pe care le-a ratificat si/sau la care a aderat Romania.

Sfera de interventii prin politici si strategii a MTI acoperd majoritatea componentelor sectorului
transportului naval, incluzand infrastructura portuara si a canalelor navigabile, navigatie si navigabilitate,
chestiuni tehnice si de siguranta, protectia mediului, inovare si digitalizare. Pe de alta, subcomponentele
privind constructia de nave, transportul de croaziera si turismul nautic sunt responsabilitatea
Ministerului Economiei, Mediului de Afaceri si Turismului (MEAT). Alte subcomponente, cum ar fi
educatia si formarea in domeniul maritim (MET), se inscriu in mandatul comun al MTI si al Ministerului



Educatiei si Cercetarii (MEC).

n cadrul MTI, Directia de Transport Naval (DTN) este principala unitate care raspunde de indeplinirea
mandatului MTI in transportul naval. In afard de DTN, cele mai relevante unititi ale MTI pentru
planificarea si strategia in sectorul transportului naval sunt Directia Generalda Programe Europene
Transport si Departamentul de Investigare a Accidentelor din Transportul Naval. in ceea ce priveste
functiile de executie si reglementare, exista mai multe agentii de executie si reglementare care sprijina
MTI in indeplinirea acestor sarcini.

11.1.1.2 Agentiile de executie si reglementare

Autoritatea Navala Romana (ANR) este autoritatea centrala din cadrul MTI, care raspunde de siguranta
si securitatea navigatiei maritime si interioare si de prevenirea poludrii generate de navigatie. In acest
sens, Autoritatea indeplineste functiile statului in legatura cu controlul de stat pentru pavilion si port,
precum si pe cele legate de controlul de stat pe coasta, in conjunctie cu Administratia Fluviala a Dunarii
de Jos (AFDJ). Din 2018, ANR a preluat sarcinile Companiei Nationale de Radiocomunicatii Navale
(RADIONAV), care a fost desfiintata prin lege.

Pentru a executa aceste sarcini, ANR este organizata in 6 unitati principale, sau departamente care se
ocupa cu siguranta si securitatea navigatiei, cu sisteme de control, certificarea tehnica si a navelor,
aprobarea planificarilor, inspectie tehnicd si comunicatii si servicii juridice si RU (resurse umane). in
porturi, ANR isi desfasoara activitatile prin Capitaniile de Port si Inspectoratele Tehnice, care reprezinta
unitatile teritoriale operationale ale autoritatii si nu au personalitate juridica.

Administratia Fluviala a Dunarii de Jos (AFDJ) opereaza sub autoritatea MTI ca si autoritate pentru caile
navigabile, care raspunde de sectorul romanesc al Dunarii si de bratele navigabile ale acestuia, cu
exceptia canalelor navigabile Dundre — Marea Neagrd si Poarta Albd — Midia Navodari (gestionate de
ACN) si Bega (gestionat de ACNB) Tn consecintd, AFDJ este responsabild pentru asigurarea functionalitatii
senalelor navigabile si dragarea de intretinere a acestora, lucrari de amenajare a fluviului Dunarea,
servicii de navigatie si siguranta fluviald. Acestea din urma includ mai multe activitati, printre care:
pilotaj, ajutoare de navigatie (AToN), sondarea albiei si colectarea de date hidrometeorologice,
monitorizarea nivelurilor de apa si a debitelor si diseminarea avizelor catre navigatori (NtS).

in implementarea sarcinilor sale, AFDJ este organizatd in 5 subunititi situate in principalele porturi
interioare, respectiv Sulina, Braila, Galati, Giurgiu si Drobeta-Turnu Severin. in timp ce pe sectorul fluvial
al Dunarii, dragarea de intretinere este adesea externalizatd, conditiile de navigatie pe sectiunea
maritima sunt asigurate in exclusivitate cu nave si personal al AFDJ. La fel, desi taxeaza pentru pilotaj,
amarare si servicii diverse, AFDJ nu poate aplica taxe pentru dragarea de intretinere, conform obligatiilor
asumate de statele riverane in baza Conventiei de la Belgrad. Ca urmare, fondurile aferente acestor
activitati sunt obtinute de la bugetul de stat, iar ca atare, AFDJ este constransa sa ofere servicii de dragare
pentru terti.



Administratia Canalului Navigabil Bega (ACNB) a fost infiintata in 2018 in calitate de administratie de cai
navigabile si raspunde de sectorul romanesc al raului Bega. ACNB opereaza in acelasi fel ca si AFDJ,
aplicand taxe, in principal pentru emiterea diferitelor tipuri de aprobari, primind si fonduri de la bugetul
de stat pentru realizarea de investitii si lucrari de dragare pe canalul navigabil Bega.

Centrul Roman de Formare si Perfectionare a Personalului din Transportul Naval (CERONAV) este o alta
entitate subordonata MTI, care raspunde de dezvoltarea si realizarea educatiei si formarii profesionale
pentru personalul navigant maritim si fluvial. Infiintata in 1976, CERONAV a devenit unul din cele mai
bune centre de formare din Europa de Est si ofera un numar mare de programe de formare si calificari
de specialitate.

Agentia Romana de Salvare a Vietii Omenesti pe Mare (ARSVOM) a fost infiintata in 2004 ca agentie
specializatd subordonata MTI, care are sarcina de a realiza interventiile necesare de cautare si salvare
maritima si fluviala, interventii pentru combaterea poluarii in porturi si in apele teritoriale, recuperarea
epavelor si monitorizarea casarii navelor, precum si asigurarea desfasurarii in siguranta a activitatilor de
turism nautic si sporturi acvatice.

11.1.1.3 Companiile de managementul infrastructurii

in Romania, infrastructura de transport naval care apartine domeniului public al statului este gestionata
de diferite administratii care functioneaza in subordinea MTI. Tn 1998 a avut loc o restructurare majors,
urmand mai multe modificari si completari, prin care aceste administratii au fost reorganizate sau
inlocuite de companii nationale, care functioneaza in baza unui contract de concesiune incheiat cu MTI,
astfel:

- Hotdrarea de Guvern nr. 519/1998 pentru inlocuirea Regiei Autonome a Canalelor Navigabile
Constanta cu Compania Nationala Administratia Canalelor Navigabile (ACN).

- Hotararea de Guvern nr. 517/1998 pentru reorganizarea fostei Administratii Portuare Constanta
sub forma Companiei Nationale Administratia Porturilor Maritime S.A. Constanta (APMC).

- Hotararile de Guvern nr. 518/1998 si nr. 520/1998 pentru reorganizarea Administratiei
Porturilor Dunarii Maritime (APDM) si respectiv a Administratiei Porturilor Dunarii Fluviale (APDF).

Companiile nationale nou infiintate sau restructurate (ACN, APMC, APDM, APDF) sunt organizate ca si
societati pe actiuni care desfasoara activitati de interes public national in domeniul lor de activitate si in
zonele lor de jurisdictie. Ele functioneaza in subordinea MTI si a Guvernului Romaniei, acesta din urma
fiind actionarul majoritar cu 80% din actiuni, restul de 20% din actiuni fiind detinute de Fondul
Proprietatea.



inndeplinirea obiectului lor de activitate, fiecare companie fsi foloseste atit propriile active cat si activele
care apartin domeniului public, conform unui contract de concesiune incheiat cu MTI. Tn conformitate
cu acest contracte, companiile platesc o redeventa de 3% din veniturile obtinute din operarea bunurilor
care apartin domeniului public al statului.

ACN indeplineste functia dubla de autoritate a cailor navigabile interioare si autoritate portuara,
gestionand doua canale navigabile (Dundre — Marea Neagra si Poarta Alba — Midia Navodari), patru
ecluze (Cernavoda, Agigea, Ovidiu, Navodari) si patru porturi (Basarabi, Medgidia, Ovidiu, Luminita).
Canalul Dunare — Marea Neagra este detinut si administrat integral de Romania si, ca urmare, nu face
obiectul prevederilor Conventiei de la Belgrad. Astfe, ACN stabileste si incaseaza taxe pentru navigatia
de tranzit pe canal, pentru pilotajul obligatoriu care acum este asigurat doar de piloti ACN, pentru
inchiriere si/sau concesiune terenuri si port si pentru o serie de alte servicii de navigatie.

ACN se finanteaza din surse proprii, veniturile din taxe de tranzit si alte venituri reprezentand peste 90%
din veniturile ACN Tn 2021. Se cauta si alte surse de finantare, in principal prin fonduri UE, pentru a
implementa proiecte de investitii majore necesare pentru a intretine si a imbunatati functionalitatea
infrastructurii gestionate de ACN.

APMC raspunde de gestionarea si administrarea portului Constanta - care include zonele Constanta,
Midia si Basarabi, portul Mangalia si portul turistic Tomis. APMC functioneaza atat ca autoritate
portuara, cat si ca societate de management de infrastructura care raspunde de administrarea si
intretinerea infrastructurii portuare maritime si de acces, de concesionarea si inchirierea de terenuri in
porturi si a infrastructurii de terminale, de furnizarea de servicii maritime, de activitati de gestionare a
deseurilor si alte activitati auxiliare si de monitorizarea si supravegherea generala a activitatilor portuare,
concesiunilor si contractelor de servicii.

APDM gestioneaza majoritatea infrastructurii portuare din sectorul maritim romanesc al Dunarii,
respectiv porturile principale din Galati, Braila, Tulcea, porturile mai mici Harsova, Isaccea si Mahmudia
si bratele secundare ale Dunarii, Macin, Chilia si Sf. Gheorghe. La fel ca APMC, APDM functioneaza atat
ca autoritate portuard, cat si ca societate de management pentru dezvoltarea porturilor. in plus, APDM
impreuna cu Administratia Zonei Libere Galati si cu Administratia Zonei Libere Braila gestioneaza
perimetrele portuare din cadrul Zonei Libere Galati (GIFZA) si respectiv Zonei Libere Braila (BFZA).

APDF gestioneaza infrastructura portuara a Romaniei pe tronsonul fluvial al Dunarii, respectiv porturile
principale Giurgiu, Drobeta Turnu-Severin, Calarasi, Cernavoda, Calafat, Corabia, Bechet, Oltenita,
Orsova, Cetate si Moldova Veche. La fel ca APMC si APDM, APDF functioneaza atat ca autoritate
portuar3, cat si ca societate de management pentru dezvoltarea porturilor. in plus, APDF impreund cu



Administratia Zonei Libere Giurgiu gestioneaza perimetrele portuare din cadrul Zonei Libere Giurgiu
(GrFzA).

11.1.2 Agentii transversale si entitdti guvernamentale

in afard de MTI si entitdtile asociate descrise mai sus, in planificarea, dezvoltarea, elaborarea,
implementarea si reglementarea strategiilor si politicilor de transport naval mai sunt implicate in mod
direct sau indirect si alte institutii din sectorul public. Principalele entitati care interactioneaza explicit cu
MTI si cu agentiile asociate ale acestuia sunt:

- Ministerul Economiei, Antreprenoriatului si Turismului (MEAT) in ceea ce priveste strategia,
planificarea si politicile care se refera la construirea si repararea navelor, turismului nautic, porturile de
agrement (marina) si agentii de transport si servicii portuare.

- Consiliul Concurentei din Romania (CC din Ro) pe functii legate de reglementarea si
monitorizarea aspectelor de concurenta, in conformitate cu legile concurentei de la nivel national si al
UE. Chestiunile specifice care tin de transportul naval si cele privind accesul la piata, concurenta si
stabilirea preturilor in porturi sunt responsabilitatea Consiliului de Supraveghere Navala (CSDN), entitate
care functioneaza in cadrul Consiliului Concurentei.

- Politia de Frontiera din Romania pentru sarcini ce tin de securitatea maritima si controlul
frontierelor, prevenirea si combaterea migratiei ilegale si acte specifice de criminalitate transfrontaliera,
precum si pentru activitati de cautare si salvare pe mare.

- Agentia Nationala de Protectia Mediului (ANPM) pe chestiuni ce tin de legislatia si politicile de
mediu, inclusiv pentru evaluarile de impact asupra mediului si autorizatiile de mediu necesare pentru
proiectele si activitatile de transport naval.

- Academia Navalad "Mircea cel Batran", pe chestiuni legate de educatie si formare superioara in
domeniul maritim, cercetare si inovare in domeniul maritim.

- Universitatea Maritima Constanta (CMU), anterior Institutul de Marina Comerciala, pe chestiuni
legate de educatie si formare in domeniul maritim, cercetare si inovare in domeniul maritim.

- Administratia Nationald Apele Romane (ANAR) pe chestiuni privind apele marine, zona de
coasta, managementul bazinelor hidrografice si managementul inundatiilor. Structura ANAR include 11
administratii bazinale si Institutul de Hidrologie si Gospodarire a Apelor (INHGA).

- Agentiile de Dezvoltare Regionala (ADR-uri), in special ADR pentru regiunea Sud-Est (ADRSE), pe
chestiuni legate de dezvoltarea regionala si investitiile in infrastructura de transport naval si in
conectivitate.

- Inspectoratul Teritorial al Muncii (ITM) pe chestiuni ce tin de sanatate si protectia muncii, relatii
de munca si investigarea accidentelor determinate de nerespectarea normelor de siguranta.

- Administratia Zonei Libere Sulina (RA Sulina) care gestioneaza mai multe active, inclusiv porturi
si infrastructura portuara. La fel ca in cazul Administratiilor Zonelor Libere Galati, Braila si Giurgiu, AZL
Sulina a fost Infiintata ca entitate publica autonoma care raspunde de administrarea si utilizarea zonelor
libere alocate acesteia, cu obiectivul de a atrage investitii straine si a promova comertul international.



n 1997, infrastructura portuara din portul Sulina, atat din interiorul, cat si din exteriorul zonelor libere,
a fost concesionata Administratiei Zonei Libere Sulina de catre Consiliul Judetean Tulcea. Acest lucru a
permis AZL Sulina sa gestioneze toata infrastructura Portului Liber Sulina, alte zone portuare declarate
zone libere si suprastructura pe care o detine aceasta. Astfel, AZL Sulina are un statut dublu si actioneaza
atat ca Administratie a Zonei Libere, cat si ca Regie Autonoma (RA).

11.1.3 Agentia de Monitorizare si Evaluare a Performantei Intreprinderilor Publice
(AMEPIP)

Agentia de Monitorizare si Evaluare a Performantei Intreprinderilor Publice (AMEPIP) a fost infiintatd in
iulie 2023 prin Legea nr. 187/2023 de modificare si completare a OUG nr. 109/2011 privind guvernanta
corporativa a intreprinderilor de stat, ca cerinta pentru aderarea Romaniei la OCDE. AMEPIP este
organizata ca organism specializat al administratiei publice central, subordonata direct Prim-Ministrului,
prin Secretariatul General al Guvernului.

AMEPIP are urmatoarele roluri principale: (i) elaborarea politicii privind proprietatea statului, care este
mai departe supusa aprobarii prin lege, la propunerea Guvernului, (ii) coordonarea si monitorizarea
actiunilor de guvernanta corporativa si a politicilor la nivelul autoritatilor si companiilor publice si (iii)
aplicarea de sanctiuni pentru fncalcari ale actiunilor si politicilor de guvernanta corporativa de catre
autoritatile publice si companiile supravegheate.

Pentru a indeplini rolul pentru care a fost infiintata, AMEPIP efectueaza mai multe activitati principale,
printre care:

- initierea si avizarea de proiecte de reglementari in domeniul guvernantei corporative a
intreprinderilor de stat.

- elaborarea sau modificarea, in consultare cu ministerele relevante, a politicii privind
proprietatea statului si transmiterea acesteia la Guvern pentru aprobare prin hotarare.

- monitorizarea si evaluarea implementarii principiilor guvernantei corporative de catre
autoritatile publice si intreprinderile de stat supravegheate.

- participarea la procedura de selectie pentru numirea directorilor intreprinderilor de stat la nivel
central.

- publicarea listelor de directori ai intreprinderilor de stat si a listei de directori in functie.

monitorizarea obiectivelor si strategiilor intreprinderilor de stat.

- colectarea, monitorizarea si publicarea rezultatelor performantei financiare si nefinanciare a
intreprinderilor de stat, pe baza indicatorilor de performanta furnizati de intreprinderile de stat,

- monitorizarea performantei intreprinderilor publice pe baza evaludrii indicatorilor de
performanta, realizata de autoritatile publice de supraveghere.

- monitorizarea respectarii cadrului legislativ privind integritatea si

- aplicarea de sanctiuni pentru autoritatile publice si intreprinderile de stat supravegheate si
pentru persoanele responsabile.

in legétura cu procedura de selectie si nominalizare a administratorilor de intreprinderi publice la nivel
central si local, AMEPIP are responsabilitatea finald de a asigura o procedura de selectie transparenta si
competitivd. Tn aceastd privintd, Guvernul a aprobat criteriile pentru selectia membrilor consiliilor de
administratie/supraveghere ale intreprinderilor de stat, pentru elaborarea listei scurte pentru fiecare



post, clasificarea acestora, procedura pentru numirile finale.

n ceea ce priveste stabilirea, aprobarea si monitorizarea de indicatori principali de performanta (KPI)
pentru intreprinderile de stat, AMEPIP aproba nivelul minim de KPI stabiliti de autoritatea publica Tn
conformitate cu activitatea specifica desfasurata si cu legislatia aplicabild. Categoriile de indicatori de
performanta financiara obligatorie, aplicabili tuturor intreprinderilor de stat, sunt urmatoarele: politici
de investitii, finantare, operatiuni, profitabilitate, rata de distributie a profitului sub forma de dividende.

Desi aceasta autoritate este foarte noua si nca nu are un istoric de activitati in raport cu care sa fie
evaluata, judecand pe baza cadrului legislativ aferent acesteia si a contextului international care a
generat crearea sa, ne-am putea astepta ca AMEPIP sa aiba un rol important in supravegherea
autoritatilor publice si intreprinderilor de stat, inclusiv in sectorul transportului naval.

11.1.4 Structuri regionale si internationale

n cadrul obligatiilor sale internationale si ale celor de membru al UE si al altor organizatii regionale, MTI
si diferite entitati din sectorul public implicate Tn administrarea si reglementarea transportului naval se
intersecteaza regulat cu agentii internationale si regionale care activeaza in acest domeniu. Printre
acestea sunt demne de mentionat urmatoarele:

- Organizatia Maritima Internationala (OMI) este agentia specializatd a Natiunilor Unite (ONU)
care raspunde de siguranta si securitatea transporturilor navale si de prevenirea poluarii marine si
atmosferice cauzate de nave.

- Administratia Europeana pentru Siguranta Maritima (EMSA) este agentia de reglementare a UE
in domeniul sigurantei maritime si prevenirii poluarii maritime de catre nave.

- Memorandumul de intelegere al Marii Negre (BS MOU) privind controlul de stat in porturi este
sistemul armonizat din toata Marea Neagra pentru procedurile de inspectie menite sa minimizeze sau
sa elimine navigatia navelor cu standarde suboptime in porturile si apele Marii Negre.

- Comisia Economica a Natiunilor Unite pentru Europa (UNECE), prin divizia sa de transporturi,
prin comitetul pentru cai navigabile interioare si alte organisme tehnice si de politici, lucreaza la
elaborarea de instrumente juridice, de politici si reglementari tehnice privind siguranta navigatiei pe CNI,
dezvoltarea infrastructurii, cerinte privind navele si echipajele si prevenirea poluarii.

- Comisia Dunarii (DC) este organismul interguvernamental de implementare a Conventiei de la
Belgrad, care raspunde de coordonarea activitatilor statelor membre pentru a mentine navigabilitatea
pe Dunare si a asigura accesul liber si tratamentul egal.

- Comisia Internationala pentru Protectia Fluviului Dunarea (ICPDR) este organismul de
implementare al Conventiei pentru Protectia Fluviului Dunarea si raspunde de coordonarea activitatilor
statelor sale membre pentru a asigura managementul sustenabil si echitabil al apelor de suprafata si al
apelor subterane din bazinul fluviului Dunarea.

- Comisia Centrala pentru Navigatie pe Rin (CCNR) colaboreaza cu comitete de specialisti si alte
organizatii internationale la elaborarea de standarde in domeniul navigatiei fluviale (CESNI).

11.1.5 Asociatii sectoriale si profesionale

Asociatiile sectoriale si profesionale sunt entitati interesate esentiale in organizarea sistemelor de
transport pe caile navigabile. Adesea actionand independent pentru a reprezenta interesul membrilor



lor, mai multe asociatii profesionale moderne contribuie la discutiile privind strategiile si politicile
sectoriale si elaboreaza standarde tehnice si profesionale care permit autoreglementarea si
supravegherea profesionald. Tn Romania, principalele asociatii profesionale active in domeniul
transportului pe cdile navigabile interioare sunt prezentate pe scurt mai jos.

- Asociatia Armatorilor si Operatorilor Portuari-Fluviali din Romania (AAOPFR) coordoneaza
si reprezinta interesele transportatorilor fluviali si ale operatorilor portuari pe Dunare. AAOPFR
promoveaza proiecte, acte normative si acorduri internationale relevante in domeniul TCNI si sustine
calificarile profesionale ale fortei de munca din aceasta industrie.

- Asociatia Romana a Constructorilor de Nave (ANCONAV) promoveazd cooperarea intre
memobrii sai, Guvernul Romaniei si ministerele sale de resort pentru a se asigura ca acestea recunosc
importanta industriei transporturilor si a constructiei de nave in tara. De asemenea, ANCONAYV are si
sarcina de a dezvolta clusterul maritim romanesc.

- Uniunea Societatilor de Expeditii din Romania (USER) este asociatia-umbrela a expeditorilor
de marfa din Romania si reprezinta interesele expeditorilor de marfa, a agentilor vamali, NVOCC,
operatorilor intermodali si altor operatori profesionli si economici din domeniul transporturilor. USER
are sarcina sa promoveze si sa protejeze interesele membrilor sai si sa recomande masuri pentru a
imbunatati calitatea serviciilor de expeditii de marfuri si a serviciilor asociate.

- Constanta Port Business Association (CPBA) coordoneaza si reprezintd interesele comune ale
membrilor sai din comunitatea portului Constanta in relatia cu autoritatile portuare, sindicatele si
agentiile guvernamentale. CPBA promoveaza si sprijina dezvoltarea si competitivitatea portului
Constanta la Marea Neagra si in regiunea pe care o deserveste acesta (hinterlandul specific).

- Asociatia Romana a Industriei de Logistica (ARILOG) are ca scop sa promoveze si sa dezvolte
cunostintele profesionale si performanta in domeniul serviciilor logistice si a managementului
lanturilor de aprovizionare in toate industriile din Romania. Aceasta dezvolta standarde profesionale
pentru profesiile specifice serviciilor logistice din Romania, ofera programe de formare in domeniul
serviciilor logistice, atat independent, cat si in colaborare cu universitatile si contribuie la dezvoltarea
de propuneri legislative in domeniul logisticii si managementului lanturilor de aprovizionare.

- Romanian Intermodal Association (RIA) actioneazd ca partener profesional in networking,
formare si cercetare in proiecte legate de transportul intermodal, cu accent pe TCNI si pe transportul
de marfuri pe distante scurte. RIA participa la o serie de proiecte de cercetare finantate de UE, publica
stiri si actualizari din industrie si organizeaza evenimente de formare si conferinte.

Merita retinut faptul ca asociatiile profesionale de mai sus si multi dintre membrii acestora sunt
asociati si cu organizatii internationale si regionale din acest domeniu, de exemplu USER cu Asociatia
Internationala de Freightforwarding (FIATA), AAOPFR cu European Boating Association (EBA) si cu
Federatia Europeanad a Porturilor Fluviale (EFIP), RIA cu Asociatia Intermodala Europeana (EIA), iar
ARILOG cu Asociatia Europeand de Logistica (ELA), iar parte din reprezentantii acestor asociatii
participa in mod activ si la activitatea confederatiilor sindicale si patronale, reprezentative la nivel
national.

De asemenea, exista un numar de confederatii care participa, in cadrul Comisia de Dialog Social de la
nivelul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, prin reprezentantii lor, in mod activ la procesul
de consultare si de Tmbunatatire a initiativelor legislative promovate de cdtre minister. Pe langa
aceasta prerogativa, aceste organizatii au un rol activ in definirea actelor normative si politicilor
publice prin pozitia pe care o ocupa in cadrul Consiliului Economic si Social, precum si la nivelul Consiliul
National Tripartit pentru Dialog Social.

Confederatiile sindicale reprezentative la nivel national care participa la CDS - MTI sunt:



e Blocul National Sindical

e Confederatia Nationala Sindicald CARTEL ALFA

e Confederatia Nationala a Sindicatelor Libere din Romania
e Confederatia Sindicatelor Democratice din Romania

e Confederatia Sindicala Nationald MERIDIAN
Confederatiile patronale reprezentative la nivel national care participa la CDS - MTI sunt:

e Consiliul National al intreprinderilor Mici si Mijlocii din Romania

e Confederatia Patronalda CONCORDIA

11.2 Cadrul institutional al transportului naval in Romania

Un aspect esential pentru performanta transportului naval este masura in care guvernele si agentiile
din sectorul public sunt implicate in procesul de dezvoltare, implementare si monitorizare a
reglementarilor, regulilor si procedurilor sectorului. Pe langa peisajul legislativ, sfera de acoperire a
reglementdrilor in sectorul transportului naval poate fi impartita in mare in doua domenii de
reglementare principale: reglementarea tehnica (sau pentru siguranta) si reglementarea economica
(sau de piata).

11.2.1 Peisajul legislativ in sectorul transportului naval

Cadrul legislativ si de reglementare in sectorul maritim, al TCNI si al porturilor in Romania este
organizat pe trei niveluri: conventii si acorduri internationale, legislatie UE si legislatie nationala.

11.2.1.1 Conventii si acorduri internationale

Acest nivel se refera la conventiile si acordurile internationale la care Romania este semnatara si care
se aplica direct Romaniei. Printre acestea se numara conventiile si acordurile internationale privind
transportul naval, codurile si reglementarile IMO, UNECE, ILO si ale altor agentii relevante.

11.2.1.2 Legislatia UE

Aceasta se refera la spectrul de legislatie UE, care include:

- Tratatul privind Functionarea Uniunii Europene (TFUE),

- Regulamentele UE — aplicabile direct Romaniei ca stat membru,
- Hotararile Curtii de Justitie a Uniunii Europene (CJUE),

- Directivele UE — legile nationale trebuie sa incorporeze regulile prevazute in directive pentru
ca acestea sa devina aplicabile,

- Decizii UE — aplicabile daca sunt adresate Romaniei sau tuturor statelor membre,

- Recomandari/indrum&ri — nu sunt obligatorii din punct de vedere legal, dar pot fi
implementate voluntar.



11.2.1.3 Legislatia nationald

Aceasta se refera la spectrul de legislatie nationala, care include:
- Legi precum: Legea porturilor, Legea concurentei (21/1996) si Legea zonelor libere (84/1992).

- Ordonantele Guvernului (OG), cum ar fi: OG 42/1997 privind transportul maritim si fluvial, OG
22/1999 privind porturile si caile navigabile interioare si Ordonantele de Urgentad ale Guvernului
(OUG), cum ar fi: OUG 39/2018 privind parteneriatele public-privat (PPPs).

- Hotarari de Guvern (HG) cum ar fi: HG 517/1998 pentru infiintarea ACN si HG 518/1998 pentru
infiintarea APMC.

- Ordine de ministru, de exemplu Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 548/2014 privind
autorizarea si licentierea operatorilor economici de catre ANR.

- Instructiuni si regulamente emise de ministere si de autoritati nationale.

11.2.1.4 Politica si cadrul legal pentru transportul naval in Romdénia

in ceea ce priveste politica si cadrul legal al sectorului transporturilor din Romania, ca stat membru
(SM) al Uniunii Europene (UE), acestea sunt in mare masura determinate de cadrul legal in vigoare la
nivel european.

Principalele principii, domenii si delimitari ale competentelor dintre UE si statele membre ale acesteia
sunt prevazute in Tratatul privind functionarea Uniunii Europene. UE si statele membre au roluri
comune, de exemplu in ceea ce priveste functionarea pietei interne, garantiile de mediu, normele
privind concurenta si impozitarea, precum si in realizarea de actiuni care intdresc coeziunea
economica, sociala si teritoriala.

Articolele 90 — 100 din tratat reprezinta temeiurile juridice ale politicii UE Tn domeniul transporturilor
pentru sectoarele de transport rutier, feroviar si pe caile navigabile interioare. Ele definesc procesul
de stabilire a setului de reguli comune, care trebuie sa promoveze functionarea sectorului
transporturilor si siguranta acestuia. Elementele cheie sunt principiile practicilor nediscriminatorii si
dispozitiile care interzic ajutorul de stat. Tratatul abordeaza, de asemenea, modul in care poate fi luata
in considerare diversitatea nivelului de trai si a nivelului de ocupare a fortei de munca in anumite
regiuni.

Sectorul transportului maritim nu este inclus in mod explicit Tn acest tratat. Sectorul transportului
maritim opereaza intr-un context global, guvernat de Organizatia Maritima Internationala (IMO),
agentie specializata a Natiunilor Unite care stabileste standarde pentru siguranta, securitatea si
performanta de mediu a transportului maritim international. IMO se straduieste sa creeze un cadru
de reglementare pentru industria de transport maritim care sa fie corect si eficient si care sa fie
adoptat universal. Prevederile cadrului de reglementare al IMO sunt implementate in cadrul de
reglementare al UE.

De importanta pentru sectorul transportului pe cdi navigabile interioare este Conventia privind
regimul navigatiei pe Dunare, incheiata la Belgrad (in 1948) cu scopul de a proteja libertatea de



navigatie pe Dunare pentru orice pavilion si de a obliga statele dunarene sa mentina sectoarele lor de

navigatie pe Dunare in conditii bune de navigabilitate.

Elementul central al politicii UE in domeniul transporturilor este subliniat in Cartile albe, care sunt

publicate la fiecare 10 ani, incepand cu anul infiintarii UE.

Cartea alba privind dezvoltarea viitoare a politicii comune Tn domeniul transporturilor
(COM(1992)0494) a subliniat deschiderea pietelor de transport, extinderea TEN-T si
imbunatatirea sigurantei si armonizarea cadrului social aplicabil.

Cartea alba ,Politica europeana in domeniul transporturilor pentru 2010: timpul de a decide”
(COM(2001)0370) a prezis o crestere masivd a volumelor de trafic, partial datorita
extinderilor viitoare prin aderarea tarilor est-europene, care ar impune o povard
infrastructurii (existente), provocand congestie, atat pentru mediu cat si in domeniul
sanatatii. Acesta a inclus masuri care ar trebui sa decupleze cresterea economica de cea a
transporturilor si ar trebui sa asigure cote de piata pentru transportul feroviar si naval. Cand
a devenit evident ca lipseau instrumentele pentru aceste ambitii, actiuni suplimentare au fost
incluse in Planul de actiune pentru logistica, Planurile de actiune integrate pentru transportul
pe cdile navigabile interioare (NAIADES si NAIADES II), Obiectivele si recomandarile strategice
pentru politica maritima a UE pana in 2018.

Cartea alba ,Foaia de parcurs catre un spatiu european unic al transporturilor — Catre un
sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor”
(COM(2011)0144) a descris atat provocarile existente cat si cele noi aparute pentru transport
si a oferit linii directoare pentru a le face fata. De exemplu, a inclus infiintarea unui Spatiu
European Unic de Transport prin eliminarea barierelor dintre moduri si sisteme nationale,
usurand astfel procesul de integrare si facilitind aparitia operatorilor multinationali si
multimodali. De asemenea, a abordat nevoia de convergentd si de aplicare a normelor
sociale, de sigurantd, de securitate si de mediu, a standardelor minime de servicii si a
drepturilor utilizatorilor.

Cadrul de reglementare actual este Strategia de Mobilitate Durabila si Inteligenta —ancorarea
transportului european pe drumul cel bun pentru viitor (COM(2020)0789), publicata in
Decembrie 2020, impreuna cu un plan de actiune cu 82 de initiative pentru a ghida activitatea
de transport pana in anul 2024. Strategia subliniaza modul in care sistemul de transport al UE
isi poate indeplini ambitiile ecologice de a reduce emisiile cu 90% pana in 2050, asa cum este
definit in Pactul Ecologic al UE, si transformarea necesara pentru a deveni un sistem de
transport inteligent si rezistent la crizele viitoare. Strategia de Mobilitate Durabila si
Inteligenta ar trebui sa implice o transformare fundamentala, mai degraba decat paradigma
schimbarii incrementale, ca in cadrele politice de reglementare precedente.

Strategia de Mobilitate Durabila si Inteligenta (SSMS / SMDI) recunoaste importanta mobilitatii si a

transportului pentru societate si economie, dar stabileste, de asemenea, ca beneficiile au venit cu

costuri mari. De exemplu, aproximativ 25% din totalul gazelor cu efect de sera (GHG/GES) al UE este



legat de sectorul transporturilor. Emisiile de GHG/GES, poluarea aerului, poluarea sonora si a apei,
producerea accidentelor de circulatie, congestionarea si pierderea biodiversitatii nu au fost abordate
suficient de politicile anterioare.

Transportul maritim este de mare importanta pentru economia UE, deoarece aproape 90% din
comertul extern de marfuri se face pe mare. in plus, transportul maritim pe distante scurte reprezint3
o pondere semnificativd a schimburilor in interiorul UE. Tn general, industriile maritime reprezintd o
sursa importanta de locuri de munca si de venit pentru economia UE.

Principalele obiective strategice ale Strategiei UE privind transportul maritim au fost definite in
(COM(2009)8 final) ,Obiective strategice si recomandari pentru politica UE de transport maritim
pana in 2018”, care a fost completata si actualizatda in 2016 prin Planul de implementare
(SWD(2016))326).

Siguranta si securitate

Siguranta si securitatea sunt considerate o preocupare prioritara pentru UE. Strategia subliniaza
modul in care siguranta si securitatea au devenit practici bine stabilite, directivele din primii ani ai
acestui secol fiind deja bine implementate. Cei doi piloni principali pentru asigurarea sigurantei
maritime sunt , Conformitatea Statului Pavilionului” si ,,Controlul Statului Portului”. Administratiile
statului de pavilion trebuie sa verifice daca navele aflate in registrul lor sunt conforme cu regulile si
reglementarile internationale, in primul rand verificand inregistrarile de siguranta ale navei.

De asemenea, statele membre au fost obligate sa impuna schemele IMO de audit ale Statului de
Pavilion pentru nave, iar administratiile Statului de Pavilion au obligatia de a implementa si mentine
un sistem de management al calitdtii, care este certificat in conformitate cu standardele
internationale. Statele de Pavilion pot delega munca unei organizatii recunoscute (societdti de
clasificare), care va clasifica si controla siguranta navelor in raport cu criteriile de calitate stricte,
orientate spre sigurantad, prevazute in legislatia UE. ,,Controlul Statului Portului” urmareste reducerea
standardelor de transport maritim in apele UE. Statele membre trebuie sa puna in aplicare o
abordare bazata pe risc pentru inspectiile navelor in porturile lor si sa aloce resurse suficiente si
inspectori calificati. Administratiile de control al Statului Portului din tarile europene coopereaza in
cadrul ,,Memorandumului de Tntelegere de la Paris privind Controlul Statului Portului”, care detaliaz3
frecventa si procedurile inspectiilor. Dacad navele au fost retinute de un stat portuar, Statul de Pavilion
va supraveghea ca nava sa fie adusa din nou n conformitate. Standardele pe care trebuie sa le
respecte navele si echipajele au fost stabilite in cadrul unor conventii internationale IMO, cum ar fi
Conventia SOLAS (Siguranta Vietii pe Mare) si sunt incorporate in cadrul legal al UE. Abordarea de
securitate pe care porturile trebuie sa o implementeze impotriva actelor ilegale intentionate este
reglementata de Regulamentul (CE) 725/2004 privind Tmbunatatirea securitatii navelor si a
instalatiilor portuare, completat de Directiva 20005/65/CE privind imbunatatirea securitatii portuare.

EMSA este mandatata sa supravegheze toate mecanismele de control, societatile de clasificare si



protocoalele de securitate mentionate mai sus.
Digitalizare si simplificare pentru un transport naval mai eficient

Strategia de Transport Maritim incearca sa creeze un ,Spatiu european de transport maritim fara
bariere”. Planul sau de actiune a propus simplificarea formalitatilor vamale si a procedurilor
administrative, Tmbunatatirea transmisiei electronice prin crearea de sisteme ,e-maritime” si
rationalizarea reglementarilor UE relevante.

Prima incercare a fost Directiva 2010/65/UE privind ,Formalitatile de raportare pentru navele care
sosesc si/sau pleaca din porturile Statelor Membre”, care urmarea s asigure ca formalitatile de
raportare in porturile din toate statele membre vor fi solicitate intr-un mod armonizat si coordonat.
Cu toate acestea, evaluarea a concluzionat ca diferenta in implementarile acestei Directive de catre
Statele Membre a implicat ca obiectivele au fost doar partial obtinute si ca sarcina administrativa
ramanea prea mare, deoarece armonizarea formalitatilor de raportare nu progresa. Regulamentul
2019/1239/UE stabileste cadrul pentru un Ghiseu Unic Maritim European (EMSWe) si a inlocuit
Directiva privind formalitatile de raportare. EMSWe ofera interfete de raportare armonizate intr-o
retea de ghisee unice maritime. Include schimburi de date, folosind SafeSeaNet (sistemul UE de
monitorizare si informare a traficului navelor), precum si baze de date, de exemplu, pentru
inregistrarea navelor, materialele periculoase si igienizarea navelor.

Regulamentul EMSWe sustine Ghiseele Maritime Nationale Unice (NSW) care fusesera deja instituite
de fiecare dintre statele membre. NSW este locul in care sunt raportate toate informatiile si unde
trebuie asigurat ,Principiul O Singura Data” pentru transmiterea informatiilor. Prin urmare, NSW
trebuie sa puna toate informatiile la dispozitia diferitelor autoritati competente. NSW trebuie sa
accepte ,Formularele FAL”, care au fost dezvoltate de IMO pentru facilitarea traficului maritim
international, pentru indeplinirea formalitatilor de raportare, iar comunicarea trebuie sa fie doar in
forma electronica. Regulamentul permite, de asemenea, schimbul de informatii relevante din datele
colectate, cu alte moduri de transport, pentru a facilita transportul multimodal. Ar trebui sa fie
implementat pana in 2025 cel tarziu.

O alta simplificare a fost initiativa Blue Belt (2013), care scuteste marfurile UE transportate intre
porturile maritime ale UE de formalitatile administrative si vamale care se aplica marfurilor care
sosesc din strainatate. De asemenea, formalitatile simplificate pentru serviciile regulate de transport
maritim sunt in vigoare din 2014.

in contextul digitalizarii, Strategia de Transport Maritim abordeazi, de asemenea, si etapele
urmatoare necesare pentru o mai buna integrare a transportului maritim (si in special a transportului
maritim pe distante scurte) in coridoarele multimodale.

Aspecte suplimentare privind simplificarea administrativa, optimizarea fluxurilor de marfuri si o mai
buna utilizare a infrastructurii existente prin utilizarea tehnologiilor digitale urmau sa fie abordate de

xn

»Forumul pentru Transport si Logistica Digitald” (DTLF), care include reprezentanti ai administratiei
nationale si ai operatorilor de transport si 1si propune sa promoveze utilizarea documentelor

electronice si schimbul de informatii.



Un rezultat al activitatii acestui forum a fost Regulamentul (UE) 2020/1056 privind informatiile
electronice referitor la transportul de marfa (eFTl). Acesta simplifica si optimizeaza comunicarea intre
operatorii din sectoarele de transport rutier, feroviar si pe cai navigabile interioare si autoritatile
competente prin instituirea unui cadru legal care impune autoritatilor sa accepte toate informatiile
solicitate in formé electronica. Intrucat informatiile privind transportul maritim sunt deja acoperite
de dispozitile Regulamentului EMSWe, acestea nu sunt reglementate de acest regulament, dar
armonizarea poate fi de dorit pentru o mai buna interoperabilitate Tn lanturile logistice multimodale.
O dezvoltare mai recenta in ceea ce priveste digitalizarea sunt progresele realizate pentru Navele
Maritime Autonome de Suprafata (MASS). Adoptarea noilor tehnologii informationale, digitalizarea
si automatizarea ar putea schimba metodele de lucru in transportul maritim. CE anticipeaza
introducerea navelor complet sau partial autonome. De asemenea, in urma actiunilor IMO a elaborat
in anul 2020 linii directoare pentru teste de siguranta, sigure si durabile pentru MAAS. Orientarile
reprezinta un document viu, care va fi actualizat pe baza informatiilor obtinute ih urma incercarilor.

Durabilitatea mediului si decarbonizarea

Comunicarea din anul 2009 a invitat CE, Statele Membre si industria maritima europeana sa
colaboreze in vederea atingerii obiectivului pe termen lung al transportului maritim ,,Zero deseuri,
Zero emisii”. Volumul activitatii de transport maritim este atat de mare incat produce o cantitate
substantiala de emisii care sunt ddunatoare pentru sandtatea umana si pentru mediu. Necesitatea
unui transport mai curat se aplica gazelor cu efect de sera (GES) si emisiilor de substante care sunt
deosebit de daunatoare in apropierea zonelor de coasta si oraselor portuare, cum ar fi sulful,
particulele si oxizii de azot.

Obiective privind emisiile

Obiectivele de reducere a CO; ale Green Deal al UE depasesc ceea ce a fost anticipat in Strategia de
Transport Maritim. Tn anul 2021, pachetul climatic Fit for 55 al CE a propus s3 includd transportul
maritim in ETS al UE, acoperind emisiile gazelor cu efect de sera de la navele de peste 5.000 tone (GT)
atunci cand navigheazd in interiorul UE si cand sunt acostate la dand. ncepand cu anul 2026,
companiile de transport maritim ar trebui sa renunte la cote pentru o suma egala cu toate emisiile
lor raportate in anul precedent. Acest mecanism bazat pe piata, care pune un pret pe emisiile de gaze
cu efect de sera al navelor, va pune presiune asupra industriei de transport maritim pentru a se
decarboniza. Cu toate acestea, vor fi necesare investitii substantiale Tn acest sens, atat pentru nave,
cat si pentru infrastructurd. Tn urma pachetului legislativ privind clima Fit for 55 (2021), , Initiativa
Maritima FuelEU” a propus abordarea privind utilizarea combustibililor regenerabili si cu emisii
scazute de carbon in transportul maritim si pentru a creste gradul de utilizare a combustibililor
durabili de catre nave. Acesta impune cerinte privind intensitatea carbonului din carburantii utilizati
la bord. Aceasta este o abordare bazata pe obiective, mai degraba decat stabilirea de obligatii privind
tipurile specifice de combustibili care urmeaza sa fie utilizati de armatori. Scopul este acela ca
combustibilii regenerabili si cu emisii scazute de carbon sa reprezinte 6% pana la 9% din mixul de
combustibili pentru transportul maritim international Tn anul 2030 si 86% pana la 88% pana in anul
2050. Tn prezent, mixul de combustibili maritimi se bazeazd aproape in intregime pe combustibili
fosili.



Tn anul 2008, IMO a adoptat noi limite ale emisiilor de sulf care sunt incluse in Directiva 2012/33/ UE.
Transportul mondial foloseste in principal pacura grea cu continut ridicat de sulf. Directiva reduce
continutul de sulf la 0,5% in apele UE (in prezent 3,5%) si la 0,1% combustibili cu sulf in zonele de
control al emisiilor de sulf (SECA), care in prezent in Europa sunt doar Marea Baltica si Marea
Nordului. Armatorii fie pot trece la utilizarea combustibililor mai curati, fie pot instala sisteme de
curatare a gazelor de esapament (numite ,epuratori”). Trecerea la combustibili mai curati va necesita
tehnologii adaptate combustibililor alternativi si, prin urmare, se asteapta sa fie viabild doar pentru
navele nou construite.

Masuri de reducere a emisiilor

Primele méasuri de reducere a emisiilor de carbon au fost luate cu pasi mici. In anul 2011, IMO a
introdus o limita obligatorie a Indicelui de Proiectare a Eficientei Energetice (EEDI) pentru navele care
urmeaza sa fie construite. Un plan de management al eficientei energetice a navelor a fost, de
asemenea, obligatoriu pentru toate navele. Ambele masuri au beneficiat de sprijin deplin din partea
CE si a statelor membre. in anul 2015, a fost adoptat Regulamentul (UE) 2015/757 privind
monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor de CO; din transportul maritim (Regulamentul
MRYV). Aceasta cere ca operatorii de nave sa-si raporteze anual emisiile de gaze cu efect de sera.
Regulamentul imbunatateste gradul de constientizare cu privire la emisiile de CO; si se pregateste
pentru implementarea obiectivelor de reducere a gazelor cu efect de sera. Se aplica navelor (>5.000
tone (GT)) care fac escald in porturile UE. CE ia in considerare includerea EEDI in cerintele de
raportare.

Directiva 2014/94/UE ,,Privind implementarea infrastructurii pentru combustibili alternativi” (AFIR)
promoveaza in continuare transportul curat si durabil, in special utilizarea gazului natural lichefiat
(GNL) ca si combustibil marin. AFIR urmareste sa asigure standardizarea necesara si infiintarea unei
infrastructuri de baza de aprovizionare cu combustibil nainte de anul 2025. AFIR sugereaza, de
asemenea, introducerea unor scheme voluntare de , taxare ecologica” de catre porturile UE, care pot
contribui la adoptarea unor transporturi mai curate.

Un nou Regulament privind Infrastructura Combustibililor Alternativi (AFIR) este in curs de elaborare.
AFIR propus cere Statelor Membre sa asigure realizarea unui numar adecvat de puncte de
realimentare pentru gaze naturale lichefiate (GNL) (terminale GNL, rezervoare, containere mobile,
nave bunker sau barje) in porturile maritime de baza TEN-T desemnate pana in ianuarie 2025. Statele
Membre trebuie sa desemneze porturile principale pentru aceasta infrastructura si ar trebui sa tina
seama de nevoile reale ale pietei. Statele Membre trebuie sa coopereze cu Statele Membre vecine
pentru a asigura o acoperire adecvata a retelei centrale TEN-T. Statele Membre vor fi, de asemenea,
obligate sa se asigure ca porturile din reseaua TEN-T sunt echipate pentru a furniza energie electrica
de la tarm navelor de pasageri si containerelor, acoperind cel putin 90% din escalele lor relevante,
pana in ianuarie 2030. Pana in ianuarie 2025, Statele Membre trebuie sa prezinte un proiect pentru
cadrele politice nationale pentru dezvoltarea pietei combustibililor alternativi in sectorul
transporturilor si planurile acestora pentru infrastructura relevanta pentru CE. Acestea ar trebui sa
includa obiective nationale pentru furnizarea de gaz natural lichefiat (GNL) si energie electrica de la
tarm, precum si un plan pentru alte infrastructuri de combustibili nefosili.



Directiva (UE) 2019/883 ,,Privind instalatiile portuare de receptie pentru livrarea deseurilor de la
nave” Tncorporeaza prevederi IMO-MARPOL. Acesta stabileste ca taxele indirecte vor fi platite de
operatorii de nave, dandu-le dreptul de a-si livra deseurile intr-un port. Daca se livreaza o cantitate
exceptionalda de deseuri, se poate aplica o taxa directa suplimentara care acopera costurile
suplimentare de manipulare a deseurilor. Directiva permite stabilirea de preturi diferentiate pentru
operatorii de nave care demonstreaza cantitati reduse de deseuri si gestionarea durabila a deseurilor
la bord. Statele Membre trebuie sa se asigure ca instalatiile portuare de receptie pot primi tipurile si
cantitatile de deseuri de la navele care folosesc in mod normal portul si ca deseurile sunt gestionate
in conformitate cu reglementarile.

Un partener global mai puternic

Aceasta componenta a strategiei este diversa. Include, de exemplu, Acorduri de Liber Schimb (ALS),
care creeaza un acces suplimentar valoros pe piata acestor servicii. Astfel de Acorduri de Liber Schimb
au fost incheiate cu tarile Marii Negre, Georgia si Ucraina. De asemenea, se reflectd asupra
atractivitatii sporite a registrelor statelor membre ale UE, in principal datorita introducerii unor
regimuri de impozitare favorabile. O consultare a pietei a concluzionat ca registrele sunt foarte
importante pentru a mentine conditii de concurenta echitabile la nivel mondial pentru transportul
maritim din UE si ar trebui evitata eliminarea pavilionului navelor in afara UE.

Tmbunatitirea profilului si calificirii navigatorilor si protectia maritima

Strategia recunoaste ca mentinerea unor standarde Tnalte de calificare si a unor conditii decente de
munca si de viata pentru navigatori la bordul navelor este importanta pentru siguranta, securitate si
pentru protectia mediului. Directiva 2013/54/CE asigurad ca Statele de Pavilion sunt responsabile
pentru conformitatea cu Conventia Organizatiei Internationale a Muncii (OIM) Maritime (MLC 2006).
Acestea trebuie sa introduca mecanisme eficiente si adecvate de aplicare si monitorizare, inclusiv
inspectii la intervale specifice pentru a se asigura ca conditiile de viata si de munca ale navigatorilor
de pe navele care arboreaza pavilionul lor indeplinesc si continua sa indeplineasca cerintele MLC
2006. Desi raman pe deplin responsabile, tarile UE pot autoriza recunoasterea organizatiilor cu
expertiza specificd Tn domeniu sa efectueze astfel de inspectii. Statele Membre trebuie sa se asigure
ca exista proceduri adecvate de reclamatie la bord. Responsabilitatile Statelor Portului pentru
punerea in aplicare a MLC 2006 sunt acoperite de Directiva 2013/38/UE.

Din anul 2015, navigatorii din UE au fost inclusi in domeniul de aplicare al directivelor generice ale
legislatiei UE privind dreptul muncii, care imbunatatesc in continuare conditiile de munca ale
navigatorilor si aliniaza in continuare drepturile de informare si consultare ale navigatorilor care
lucreaza la bordul navelor sub pavilion UE cu lucratorii de pe uscat din toate Statele Membre ale UE.
n anul 2011, Grupul Operativ privind Ocuparea Fortei de Munca si Competitivitatea in domeniul
maritim a emis recomandari care au fost implementate n cadrul de reglementare pentru tratamentul
juridic si administrativ al navigatorilor, conditiile de munca si de viata si actiunile de promovare a
atractivitatii profesiilor navigatorilor. UE a sprijinit numeroase proiecte ale partenerilor sociali pentru
abordarea unor probleme precum oboseala navigatorilor si eliminarea bullyingului si a hartuirii la
locul de munca.



De asemenea, standardele internationale de formare (conventia STCW) au fost incorporate in
directivele UE.

Politica Retelei Trans-Europene de Transport (TEN-T) este un instrument cheie pentru dezvoltarea
unei infrastructuri de transport coerente, eficiente, multimodale si de Tnalta calitate in intreaga UE.
Politica TEN-T se bazeaza pe Regulamentul (UE) 1315/2013. Obiectivele TEN-T sunt ,,consolidarea
coeziunii sociale, economice si teritoriale a Uniunii si sa contribuie la crearea unui spatiu european
unic de transport care sa fie eficient si durabil, sa creasca beneficiile pentru utilizatorii sai si sa sprijine
cresterea favorabila incluziunii”.

TEN-T include cai ferate, cai navigabile interioare, rute maritime scurte si drumuri care leaga nodurile
urbane, porturile maritime si interioare, aeroporturile si terminalele. Reteaua consta din doua
straturi, reteaua centrald (core network) si reteaua extinsd (comprehensive network). Reteaua
centrala include cele mai importante conexiuni care leaga orasele si nodurile importante. Trebuie sa
indeplineasca cele mai inalte standarde de calitate a infrastructurii si trebuie finalizata pana in anul
2030. Reteaua extinsd conecteaza toate regiunile UE la reteaua centrala si trebuie sa fie finalizata
panain anul 2050. Toate sectoarele navigabile ale Dunarii si porturile maritime ale Romaniei fac parte
din reteaua TEN-T.

Implementarea TEN-T se face prin planuri de lucru multianuale, care definesc prioritatile care vor fi
abordate si bugetele care urmeaza sa fie alocate. Prioritdtile includ Tntotdeauna investitii in
infrastructura pentru rezolvarea blocajelor, de exemplu modernizari pentru imbunatatirea conditiilor
de navigatie si a infrastructurii de baza in porturi, precum si conexiuni portuare cu calea ferata pentru
integrarea multimodala. Cererile de propuneri includ, de asemenea, proiecte care abordeaza
prioritdti politice specifice, cum a fost cazul Sistemelor de Informatii Fluviale, Ghiseelor Unice
Nationale, instalatiilor de receptie a deseurilor, infrastructurii pentru combustibili alternativi si
furnizarea energiei electrice de pe mal. Proiectele trebuie sa contribuie la realizarea TEN-T, trebuie
sa fi demonstrat beneficii socio-economice si valoare adaugata dincolo de granitele Statelor Membre
ale UE. Cea mai mare pondere a bugetului este alocata proiectelor din reteaua centrald, iar o mica
parte proiectelor din reteaua extinsa.

Mecanismul pentru Interconectarea Europei (MIE) (Connecting Europe Facility / CEF) este
instrumentul de cofinantare al politicii TEN-T. Proiectele de investitii in infrastructura pot fi sustinute
prin grant MIE pand la 30% din buget. Rata de co-finantare poate ajunge pana la 85% pentru
proiectele din Romania in apelurile care includ resurse ale Fondului de Coeziune. Studiile de pregatire
a proiectelor de infrastructura (cum ar fi studiile de proiectare si evaludrile de impact asupra
mediului) pot fi finantate prin CEF pana la 50% din valoarea acestora.

Regulamentul TEN-T este n prezent in curs de revizuire pentru a face reteaua mai ecologica, mai
eficienta si mai rezistentd, in conformitate cu Green Deal-ul european si cu Strategia de Mobilitate
Durabila si Inteligenta. Regulamentul revizuit va include standarde de calitate mai ridicate pentru
toate modurile de transport. Caile navigabile, de exemplu, trebuie sa asigure conditii bune de
navigatie pentru un numar minim de zile. Un al treilea tip de retea care ar trebui sa fie finalizat pana



in anul 2040 va fi introdus, aldturi de reteaua central3 si cea extinsd. In plus, se acordd o atentie
sporita utilizarii duble a TEN-T, in scopuri militare si civile.

Pentru punerea in aplicare a Regulamentului TEN-T, au fost create noua coridoare de transport ale
retelei centrale pentru a sprijini finalizarea Retelei Trans-Europene de Transport si pentru fiecare este
desemnat un coordonator european care supravegheaza progresul coridorului. Pe langa aceste noua
coridoare de transport, TEN-T include si doua domenii prioritare: Autostrazile Marii si Sistemul
European de Management al Traficului Feroviar (ERTMS). Coordonatorii europeni publica planuri de
lucru care prezinta progresul si actiunile planificate pentru realizarea coridorului.

Coridorul Rin — Dunare

Coridorul Rin—Dunare si Coridorul Orient-Est Med traverseaza teritoriul Romaniei, iar zona prioritara
pentru Autostrazile Marii este relevanta deoarece include Marea Neagra. Fluviul Dunarea si canalele
de navigatie din Delta Dunarii fac parte din Coridorul Rhin-Dunare si, prin urmare, acest coridor este
foarte relevant pentru sectorul de transport naval al Romaniei. Coridorul Orient-Est Med, care
traverseaza teritoriul Romaniei de la granita cu Ungaria trecand prin Arad, Timisoara si Craiova pana
la granita Bulgariei, are relevanta doar pentru reteaua rutiera si feroviara.

Infrastructura de transport naval de pe Coridorul Rhin-Dunare din Romania este formata din:

e tot sectorul roméanesc al Dundrii, de la Bazias (intrarea Dunarii in Romania) pana la canalul
Sulina, si Canalul Dunare-Marea Neagra. Aceste portiuni fac parte din reteaua centrala a TEN-
T,

e porturile Constanta si Galati, in calitate de porturi maritime de baza si, respectiv, porturi
principale de cdi navigabile interioare,

e porturile Braila, Sulina si Tulcea, in calitate de porturi maritime si fluviale situate pe reteaua
extinsa,

e porturile Calafat, Cernavoda, Drobeta Turnu-Severin si Giurgiu, fiind porturi fluviale situate pe
reteaua centrala de navigatie interioars,

e porturile Calarasi, Medgidia, Moldova Veche si Oltenita, fiind porturi situate pe reteaua
extinsa de cai navigabile interioare.

e Coridorul Rhin-Dunare include si legaturi rutiere si feroviare care leaga Constanta de granita
cu Ungaria trecand prin Bucuresti, Brasov, Sibiu, Timisoara si prin Bucuresti, Craiova, Arad si
Timisoara.

e 1n ultima perioad3 de finantare, doud proiecte TEN-T pentru transportul pe cdile navigabile
interioare pe teritoriul Romaniei au fost finantate de Mecanismul pentru Interconectarea
Europei, cu costuri totale de 37,7 milioane EUR:

e Portul Verde de Inalti Performant3 Giurgiu — Etapa Il — Constructie (co-finantat MIE) 2020, 16
milioane EUR,

e Fairway Danube (mai multe State Membre), costand 21,7 milioane EUR, finalizat in 2021.

e Niciun proiect referitor la porturile maritime nu a fost finantat de MIE Tn acea perioada. Alte
proiecte co-finantate de MIE in Romania au fost:

e modernizarea cdii ferate (Curtici-Arad, viteza liniei, sarcina pe osie, ERTMS), cu un cost de 257
milioane EUR, finalizata in 2017,



constructia de autostrazi (Orastie — Sibiu, Dumbrava — Deva, Timisoara — Lugoj, Nadlac — Arad),
cu un cost de 1,93 miliarde EUR, finalizata intre anii 2015 si 2019.

Zona prioritara Autostrazile Marii

Cel mai recent plan de lucru pentru Autostrazile Marii a fost publicat in anul 2022 cu titlul

»Modelizarea politicii viitoare a Spatiului Maritim European”. Dupa cum sugereaza titlul, planul de

lucru acopera o gama larga de subiecte prioritare europene. Pentru zona Marii Negre, planul de lucru

identifica urmatoarele provocari:

Nu exista nicio initiativa vizibila de implicare a Marii Negre in discutiile despre o Zona de
Control a Emisiilor (ECA). Acest lucru contrasteaza cu Marea Mediterana, unde aceste discutii
sunt avansate si unde porturile si operatorii de nave se pregatesc pentru o ECA
mediteraneeana.

De asemenea, nu existd planuri avansate Tn Marea Neagra pentru crearea terminalelor care
sa asigure alimentarea navelor cu gaze naturale lichefiate (GNL). Exista instalatii in Adriatica
de Nord si planuri pentru instalatii in Adriatica de Sud si in Grecia. Este recunoscut faptul ca
densitatea mai mica a traficului in Marea Neagra si ponderea mare a traficului in vrac cu
escale neregulate ale diferitelor nave fac investitiile in propulsia cu gaz natural lichefiat mai
putin probabile. Traficul Marii Negre nu ar dezvolta o cerere suficienta de gaze naturale
lichefiate pentru a justifica construirea unui nou terminal de gaz natural lichefiat. Terminale
de gaze naturale lichefiate (GNL) sunt disponibile in Marmara (Turcia) si Yuzhnyi (Ucraina) si
se sugereaza ca o solutie de implicare a navelor de buncheraj pentru GNL catre/din aceste
porturi poate fi mai eficienta. O incertitudine generala pe aceasta piata este ca GNL este
considerat o optiune intermediara care, in calitate de emitator de gaze cu efect de ser3, va
trebui eliminata pe termen lung. Ramane de vazut in ce masura infrastructura pentru GNL
poate fi utilizata pentru viitorii combustibili, cum ar fi amoniacul si hidrogenul. Acesti viitori
combustibili alternativi nefosili au, de asemenea, planuri de dezvoltare incerte.

Furnizarea de energie electricd de pe mal este inca subdezvoltata. Planul de lucru explica
faptul ca costurile de investitii pentru porturi in infrastructurile necesare, inclusiv
modernizdrile necesare retelei de energie electrica, care uneori sunt necesare, sunt ridicate,
in timp ce numarul navelor echipate cu echipamente tehnice pentru utilizarea alimentarii cu
energie electrica de pe tarm este scazut, ceea ce reprezinta obstacole in calea investitiilor pe
tdrm pe partea de electricitate. intre timp, dupd publicarea planului de lucru, Portul
Constanta a Tnceput implementarea unui proiect de furnizare a energiei electrice de la mal
care va fi disponibild in 4 dane din Zona Constanta (Dana Pasageri, Dana nr. 44, Danele nr. 35
— 36 si Danele CL) si 6 dane in Zona Agigea (Danele nr: 121, 120, PL6, 114, 123, 119), pana in
anul 2026.

Se anticipeazad ca capacitatea suplimentara a terminalelor pentru transportul maritim pe
distante scurte ar putea deveni deosebit de importanta pentru Estul Mediteranei si Marea
Neagra, deoarece zona se confrunta cu cea mai puternica crestere a traficului de marfuri
dintre toate regiunile europene. De asemenea, vor fi necesare investitii pentru ca terminalele
sa devina conforme cu standarde de mediu mai stricte.

Investitiile necesare pentru dezvoltarea si implementarea tehnologiilor de propulsie curata
in transportul maritim sunt de asteptat sa fie foarte mari. Costurile pentru adoptarea noilor



tehnologii vor trebui suportate in mare parte de operatorii de nave si sunt dificil de estimat
in prealabil. Cercetarea si dezvoltarea pentru aceasta tranzitie sunt in faza incipienta si pot
merge in directii diferite. in cele din urm3, costurile de investitii in nave noi pot parea a nu fi
semnificativ mai mari decat in prezent, in timp ce costurile de exploatare vor depinde de
costurile combustibililor alternativi. Pentru accelerarea introducerii tehnologiei curate, se
poate aplica modernizarea navelor existente, daca este posibil pentru noi combustibili, dar
aceasta abordare va necesita investitii mari per nava.

+  Pentru serviciile digitale, infrastructura fizica este deja existenta. Pentru serviciile logistice,
cum ar fi documentele electronice de transport si Ghiseele Maritime Nationale Unice,
accentul ar trebui sa se puna pe interoperabilitatea totala intre diferitele sisteme nationale,
regionale si ale UE. Nevoia de investitii este Tn dezvoltarea de standarde si programare, mai
precis in dezvoltarea de interfete interoperabile ntre diferitele sisteme.

Planul de lucru nu a identificat nevoi de modernizare a infrastructurii maritime din Marea Neagra.

,NAIADES 1l — Tmbunititirea transportului european pe cdile navigabile interioare”
(COM(2021)0324) abordeaza provocarile cu care se confrunta sectorul transporturilor pe caile
navigabile interioare. Acesta contine ,Planul de actiune pentru transportul pe caile navigabile
interioare 2021 - 2027”, care trebuie sa realizeze obiectivele Green Deal-ului european si ale
Strategiei de Mobilitate Durabila si Inteligenta.
Comunicarea afirma ca potentialul de crestere a cotei modale a transporturilor pe caile navigable
interioare este semnificativ. Pentru volume in crestere substantiala, insa, sunt necesare imbunatatiri
ale conditiilor de navigatie in retea si ale conexiunilor acesteia — fizice si digitale — cu alte moduri de
transport. De asemenea, va fi important ca transporturile pe cadile navigable interioare sa poata
concura in conditii echitabile cu alte moduri de transport si sa aiba o piata interna care sa functioneze
bine.

Obiectivele de baza ale planului de actiune sunt transferarea mai multor transporturi de marfuri catre

caile navigabile interioare si punerea sectorului pe o cale ireversibila de zero emisii. Acestea sunt

sustinute de digitalizarea in continuare si de masuri de sprijinire a fortei de munca actuale si viitoare.

Planul de actiune este formulat in jurul a opt obiective tinta, intitulate dupa cum urmeaza:

1. Ajutorul acordat administratorilor de cai navigabile sa asigure un nivel inalt de servicii (stare
buna de navigatie) de-a lungul coridoarelor de cai navigabile interioare ale UE pana la 31
Decembrie 2030;

2. Actualizarea cadrului juridic al UE pentru transportul intermodal pentru a stimula
transporturile pe caile navigable interioare,

3. Accelerarea procedurilor de certificare pentru navele inovatoare si cu emisii reduse,
Garantarea investitiilor in domeniul transporturilor pe caile navigable interioare tindnd cont
de obiectivele climatice si de mediu,

5. Dezvoltarea porturilor interioare ca hub-uri de infrastructura multimodale pentru combustibili
alternativi,

6. O foaie de parcurs pentru digitalizarea si automatizarea transporturilor pe cdile navigable
interioare,



7. Reguli UE inteligente si flexibile privind echipajul,

8. Sprijinirea sectorului si a Statelor Membre in tranzitia catre nave cu emisii zero.

Un rezumat al cadrului legal in vigoare pentru navigatie si acces pe piata acestor servcii, concentrat

in primul rand pe transportul maritim, este prezentat in Tabelul II.1.

Tabelul Il.1. Rezumatul cadrului legal pentru navigatie si acces pe piatd.

Urmareste reducerea standardelor de transport maritim in apele UE,

Directiva Control Portuar al AN < < I . . <

. asigurandu-se ca navele respecta normele UE siinternationale de siguranta
2009/16/EC Statului AN L : o ’ T 0 ’

maritima si de mediu si stabileste criterii comune pentru inspectiile navelor.
Directiva (EU) Nivel minim de pregatire .
2022/993 pentru navigatori Cuprinde standardele IMO
Tnfiintarea Agentiei Defineste sarcini institutionale de asistenta in actualizarea cadrului legislativ

Regulamentul Europene pentru al UE, supravegherea implementarii efective a actelor juridice, formarea si
1406/2002 Siguranta Maritima asistenta tehnica pentru administratiile nationale. Defineste sarcina de

(AESM)

sprijinire a actiunilor de raspuns la poluare.

Regulamentul (EC)

Implementarea
codului international
de management al

Asigurarea ca companiile de transport maritim respecta Codul ISM pentru
transport maritim, prin sisteme de management al sigurantei pe nave si pe

336/2006 securitatii (ISM) pentru tarm si prin controlul statului de pavilion.
navigatie
Aplicarea regulilor cu
Directiva 1999/95/EC Privire la orele de munca  Pentru sandtatea si siguranta navigatorilor si combaterea denaturarii
L ale navigatorilor la concurentei. Acesta prezinta regulile privind timpul de lucru, precum si
Maritima bordul navelor care fac ~ desemnarea si procedurile de inspectie si aplicare.
escala in porturile UE
Directiva 1999/63/EC Acord privind Precizarea orelor de lucru si a perioadei de odihna pe zi si saptamana, precum
L organizarea timpului de si concediul platit, precum si evidenta obligatorie. Amendamente din 2009/13/
Maritima lucru al navigatorilor CE si (UE) 2018/131 de aliniere la Conventia privind munca maritima
Regulamentul (EU)
2016/1035 Protectie impotriva Pentru protejarea constructorilor de nave prin asigurarea faptului ca navele

Maritim, neaplicabil
inca

preturilor prejudiciabile
ale navelor

nu sunt vandute sub valoarea lor normala, prevenind practicile de dumping in
afara UE.

Directiva 2009/20/EC  psigyrarea armatorilor ~ Obligatia de a asigura navele sub pavilionul MS sau in porturile MS, cu referire
Maritim pentru daune maritime la IMO si conventii.
o Poluarea provocata de
Directiva 2005/35/EC  nav3 si introducerea Combaterea deversarii petrolului sau a altor substante poluante de pe nave in
Maritim E:Ie §an5§iuni pentru toate apele, inclusiv in porturi.
incalcari
o Protejarea mediului marin. Statele Mmbre trebuie sa se asigure ca instalatiile
Directiva (EU) Instalatii portuare de portuare pot primi deseuri de la navele care utilizeaza in mod normal porturile
2019/883 receptie pentru livrarea si gestioneaza deseurile intr-un mod adecvat din punct de vedere ecologic
Maritim deseurilor de la nave (2008/98/CE privind gestionarea deseurilor). De asemenea, stabileste preturile
echitabile si permite diferentierea, de exemplu, pentru navele ecologice.
Implementeaza amendamentele IMO la Conventia Internationala pentru
(EC) 725/2004 Imbunatatirea Siguranta Vietii Umane pe Mare (SOLAS), care incorporeaza evaluarile si
o securitatii navelor si a masurile de risc de securitate conform Int. Securitatea Navelor si a Instalatiilor
Maritim instalatiilor portuare Portuare (ISPS) - Cod. SM definesc informatiile de securitate care trebuie
furnizate autoritatilor relevante inainte de sosire.
Directiva 2005/65/EC Isi propune sa stabileasca un cadru UE pentru a garanta un nivel ridicat




(completeaza si comparabil de securitate in toate porturile UE, care va consta in reguli

725/2004)

Maritim

imbunatitirea de baza comune privind masurile de securitate portuara, un mecanism de
securitatii porturilor implementare a acestor reguli si mecanisme adecvate de monitorizare a
conformitatii..

Multiple Regulamente

4055-4057/86, (EC) Furnizare ‘Je servic!‘i, Isi propune s3 organizeze transportul maritim in conformitate cu principiile de
1/2003, 246/2009, concurenta, preturi bazi ale dreptului UE pentru a oferi servicii, concurenta si acces liber la piata
906/2009 neloiale si acces la transportului maritim.

Maritime

comertul oceanic

Directiva 2009/45/
EC, (EU) 2017/2108

Reguli si standarde de
siguranta pentru navele (Inspectii pentru) siguranta operatiunilor navelor de pasageri.

Maritim de pasageri

Directiva

(EU)2017/2110 Siguranta pasagerilor (Inspectii pentru) siguranta operatiunilor navelor de pasageri Ro-Ro sia
RoRo ambarcatiunilor de pasageri de mare viteza.

Maritim

Directiva 2014/90/EU

Maritim

Pentru asigurarea standardelor internationale de siguranta a echipamentelor

Echipament maritim . - - A
si pentru organizarea unei certificari eficiente.

Regulamentul

Se aplica pentru servicii de buncheraj, manipulare a marfurilor, acostare,
servicii pentru pasageri, colectarea deseurilor si a reziduurilor de marfa de pe
nave, pilotaj si remorcare.

Acesta permite managerilor de port sa controleze furnizarea de servicii,

de exemplu, prin stabilirea cerintelor minime pentru furnizorii de servicii
Furnizarea de servicii (asigurand in acelasi timp transparenta) sau prin limitarea numarului de
portuare si privind furnizori de servicii.

(EU) 2017/352 transparenta financiara

a porturilor Acesta permite Statelor Membre sa impuna obligatii de serviciu public
atunci cand este necesar, asigura statelor membre sa perceapa taxe
de infrastructura portuara si sa instaleze mecanisme de solutionare a
reclamatiilor.

Acesta trebuie sa prevada o relatie financiara transparenta intre autoritatile
nationale si administratiile portuare.

Nivelul Pan-European

Politicile la nivel pan-European sunt stabilite sub coordonarea UNECE. Cele mai importante

documente UNECE, care reglementeaza intretinerea si optimizar