EXPUNERE DE MOTIVE

privind proiectul de Lege a impozitului pe tonaj

I. Introducere si context general al proiectului de lege

A. Necesitatea si oportunitatea instituirii sistemului de impozit pe tonaj
Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj abordeaza o problema fundamentala si

stringenta cu care se confrunta sectorul transportului maritim romanesc.

S-a constatat o diminuare progresiva a interesului armatorilor fata de pavilionul
romanesc, in principal deoarece legislatia nationald existenta nu a oferit facilitati
competitive iIn comparatie cu alte state membre ale Uniunii Europene sau state terte.

Aceasti situatie a condus la o scadere semnificativa a veniturilor Inregistrate de statul
roman din activitatile de transport maritim international si la o reducere a ponderii
economice a acestui sector in economia nationala.

Consecinta directa a fost aproape anularea oportunitatilor de mentinere si dezvoltare
a transportului maritim, in ciuda faptului cd Romania dispune de o infrastructura portuara
maritima bine dezvoltata si de resurse umane calificate in domeniu.

Aceasta deteriorare economica serveste drept un catalizator puternic pentru o reforma
legislativa urgenta.

Situatia actuald, caracterizata printr-o pierdere in timp a interesului armatorilor
fata de pavilionul roméanesc si o scadere a ponderii economice a transportului maritim
in economia nationald, indica o eroziune critica a unui sector economic vital.

Aceasta depaseste o simpla lipsa de venituri, evidentiind o aproape totald anulare a
oportunitdtilor de mentinere si de dezvoltare.

Acest impact economic sever justifica o interventie legislativa nu doar ca un stimulent,
ci ca 0 masura necesara pentru a inversa o tendintd ddundtoare si a preveni daune economice
suplimentare.

Urgenta situatiei consolideaza argumentul pentru adoptarea legii propuse.

B. Obiectivele fundamentale ale proiectului de lege
Proiectul de lege isi propune atingerea unor obiective strategice si specifice, menite sa

revitalizeze sectorul maritim romanesc.

Obiectivul strategic principal este adaptarea sistemului de impozitare pe tonaj al
Romaniei pentru a se alinia cu legislatia statelor membre ale Uniunii Europene, incurajand
astfel inregistrarea navelor in spatiul UE.

Aceasta aliniere va permite, de asemenea, industriei maritime romanesti sa mentina
standarde sociale si de mediu ridicate.

Obiectivele specifice includ:

1. Atragerea armatorilor sa-si Inregistreze navele sub pavilionul romanesc, prin
crearea unui sistem de impozitare pe tonaj care sa faca atractiva activitatea de
transport maritim international.

Contributia la dezvoltarea porturilor nationale si a industriei navale.
3. Crearea de noi locuri de munca si stimularea inovatiei in sectorul maritim.
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4. Cresterea flotei de nave sub pavilion romanesc, considerata o componenta
importanta in cresterea veniturilor fiscale.

5. Cresterea competitivitatii, a cresterii economice si a ocuparii fortei de munca in
domeniul maritim.

6. Dezvoltarea resurselor umane, in special prin crearea de oportunitati de formare
profesionala si dobandire a certificatelor de competenta pentru tinerii navigatori
romani.

Aceste obiective nu sunt doar de natura fiscald, vizand cresterea veniturilor, ci cuprind
si aspecte economice, sociale si de dezvoltare a capitalului uman.

Aceasti abordare holistica vizeaza revitalizarea sectorului maritim, recunoscand ca
stimulentele fiscale singure nu sunt suficiente fara a aborda infrastructura, ocuparea fortei
de munca si formarea profesionala. Accentul pus pe mentinerea standardelor sociale si
de mediu la un nivel ridicat se aliniaz3, de asemenea, cu prioritatile actuale ale UE, indicand
o strategie legislativa orientata spre viitor, nu doar o ajustare fiscala reactiva.

Aceasta abordare multifunctionala sporeste legitimitatea si viabilitatea pe termen lung
a legii propuse.

C. Armonizarea cu legislatia Uniunii Europene si standardele internationale
Proiectul de lege se inscrie in contextul prioritadtilor Uniunii Europene de dezvoltare a

politicilor de transport maritim si de instituire a unor sisteme nationale de impozitare mai
favorabile, cu scopul de a mentine competitivitatea transportului maritim european.

Normele UE privind ajutoarele de stat, desi interzic In principiu ajutoarele care
denatureazd concurenta, permit exceptii, in special pentru transportul maritim, In
conformitate cu orientari specifice.

Comisia Europeana a aprobat scheme similare de impozitare pe tonaj In alte state
membre UE, cum ar fi Belgia, Italia, Suedia, Germania si Lituania, care Incurajeaza
inregistrarea sub pavilion UE si respectarea standardelor sociale, de mediu si de siguranta
ridicate.

Romainia, ca stat membru al Organizatiei Maritime Internationale (IMO), este parte la
conventiile internationale principale care reglementeaza siguranta maritima, securitatea
maritima si prevenirea poludrii mediului marin de catre nave, adoptate sub egida IMO.

Acestea includ:

e Conventia SOLAS (Conventia privind ocrotirea vietii omenesti pe mare),

e Codul ISM (Codul international de management pentru operarea in siguranta a
navelor si pentru prevenirea poluarii),

e Conventia STCW (Conventia internationala privind standardele de instruire,
certificare si mentinere a navigatorilor),

e Conventia privind munca maritima 2006 (MLC) si

e Conventia internationala asupra masurarii tonajului navelor din 1969.

Criteriile de eligibilitate ale proiectului de lege sunt direct legate de conformitatea cu
aceste conventii.

Alinierea explicita a proiectului de lege cu orientarile UE privind ajutoarele de stat si
cu conventiile internationale nu este doar o necesitate legala, ci o miscare strategica.
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Prin conceperea schemei de impozitare pe tonaj pentru a Indeplini aceste cerinte
stricte (de exemplu, nediscriminarea, standarde inalte), Romania se pozitioneaza ca un stat
de pavilion responsabil si atractiv in cadrul UE.

Aceasti conformitate proactiva minimizeaza riscul unor provocari viitoare din partea
Comisiei Europene (asa cum s-a intdmplat cu Grecia, care a trebuit sa isi ajusteze schema de
ajutor existenta) si semnaleaza armatorilor cad Inregistrarea sub pavilion romanesc ofera atat
avantaje fiscale, cat si stabilitate reglementard, aspecte cruciale pentru investitiile pe termen
lung.

Aceasta transforma conformitatea dintr-o povarad Intr-un element de diferentiere
competitiva.

I1. Analiza cadrului juridic actual si justificarea propunerilor

A. Situatia existenta a sectorului transportului maritim romanesc si deficientele
cadrului fiscal

In prezent, sectorul transportului maritim roménesc se confruntd cu un dezavantaj
semnificativ.

Armatorii si-au pierdut interesul fatd de pavilionul romanesc, deoarece legislatia
nationalad nu a oferit facilitdti competitive in comparatie cu alte state, ceea ce a dus la o
scadere a veniturilor din activitatea de transport maritim.

Cadrul fiscal actual, bazat in principal pe impozitul pe profit sau pe venit, asa cum este
definit de Legea nr. 227/2015 privind Codul fiscal, nu ofera aceleasi avantaje fiscale ca
sistemele de impozitare pe tonaj implementate in alte natiuni maritime.

Aceast3 situatie a generat un impact negativ si asupra capitalului uman. Lipsa navelor
sub pavilion rominesc a dus la o depreciere a experientei unui numar important de
navigatori romani calificati, din cauza oportunitatilor limitate de desfasurare a activitatii si
de formare practica.

Descrierea problemei contureaza un cerc vicios al declinului: legislatie necompetitiva
conduce la pierderea interesului armatorilor, care, la randul sau, duce la o flota redusa sub
pavilion roménesc.

Aceasta se traduce prin scaderea veniturilor maritime si reducerea oportunitatilor
pentru navigatori, alimentand si mai mult dezinteresul.

Proiectul de lege isi propune sa rupa acest ciclu prin introducerea unui regim fiscal
competitiv.

Deprecierea resurselor umane reprezintd o consecinta criticd pe termen lung,
deoarece erodeaza insasi fundamentul capacitatilor maritime ale unei natiuni.

Acest aspect subliniaza ca reforma fiscala nu vizeaza doar atragerea de capital, ci si
conservarea si dezvoltarea expertizei nationale vitale.

B. Prezentarea conceptului de impozit pe tonaj si beneficiile sale
Impozitul pe tonaj reprezinta o suma forfetara anuald platita de o societate care
desfisoara activitati de transport maritim international pentru fiecare nava maritima pe
care o exploateazd, calculata pe baza tonajului net (NT) al acesteia.
Acest sistem inlocuieste obligatia de plata a impozitului pe profit sau a impozitului pe
venit.
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Unul dintre beneficiile majore ale acestui sistem este oferirea unui mediu fiscal
predictibil si stabil.

Spre deosebire de impozitul pe profit, care fluctueaza odata cu profiturile, impozitul pe
tonaj se bazeaza pe caracteristicile fizice ale navei (tonajul), oferind o certitudine fiscala
esentiald intr-o industrie cu volatilitate ridicata a veniturilor.

Studii de evaluare efectuate in tari ale Uniunii Europene au demonstrat ca sistemul
fiscal aplicabil marinei comerciale si schema de protectie sociald pentru membrii echipajului
reprezinta factori cheie de succes In dezvoltarea transportului maritim.

Impozitul pe tonaj este un mecanism
larg adoptat si aprobat la nivelul UE.

Desi proiectul de lege afirma cd impozitul pe tonaj este mai favorabil decat impozitul
pe venit, beneficiul sdu profund consta in predictibilitate.

Industria navala este, prin natura sa, ciclica si expusa fluctuatiilor economice globale.

0O taxa fixa pe tonaj ofera certitudine pentru planificarea investitiilor pe termen lung,
reducand riscul financiar pentru armatori.

Aceasta predictibilitate, mai degraba decat doar o cota de impozitare mai mic3,
reprezinta un stimulent puternic pentru investitii de capital intensiv, cum ar fi extinderea si
modernizarea flotei, sprijinind direct obiectivul de crestere a flotei de nave sub pavilion
romanesc.

C. Impactul economic si social anticipat al noii reglementari
Noua reglementare este anticipata sa aiba un impact economic si social semnificativ.

Din punct de vedere economic, se preconizeaza ca va contribui la dezvoltarea
porturilor nationale si a industriei navale, la cresterea flotei sub pavilion romanesc si la
sporirea veniturilor fiscale.

Pe plan social, proiectul de lege vizeaza crearea de noi locuri de munca, in special
pentru navigatorii romani, si oferirea de oportunitati de formare profesionala si certificare.

Reducerea contributiilor de asistenta sociala pentru navigatori are ca scop incurajarea
investitiilor si promovarea muncii in sectorul transporturilor maritime.

In ansamblu, noul cadru legislativ va spori atractivitatea si competitivitatea sectorului
maritim romanesc pe piata internationala.

Impactul anticipat depaseste veniturile fiscale directe generate de impozitul pe tonaj.

Prin atragerea unui numar mai mare de nave, legea este de asteptat sa stimuleze
industriile conexe, cum ar fi serviciile portuare, constructiile navale si reparatiile navale,
precum si educatia maritima.

Aceasta sugereaza un efect multiplicator asupra economiei nationale.

Accentul pus pe crearea de locuri de munca, inovatia si cresterea flotei indica o
viziune strategica de revitalizare a Intregului ecosistem maritim, nu doar a unei singure
industrii.

Acest beneficiu holistic consolideaza justificarea efortului legislativ, demonstrand un
interes national mai larg, dincolo de castigurile fiscale imediate.
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III. Cadrul UE privind ajutoarele de stat pentru transportul maritim

Regimurile nationale de impozit pe tonaj In statele membre ale Uniunii Europene
opereaza intr-un cadru de reglementare strict, guvernat de normele UE privind ajutoarele
de stat. Rolul Comisiei Europene este de a asigura ca aceste masuri fiscale nu denatureaza
concurenta in piata interna.

A. Principii ale Normelor UE privind Ajutoarele de Stat (Articolul 107 TFUE)

Conform Articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind Functionarea Uniunii
Europene (TFUE), ajutoarele acordate de statele membre sau prin resurse de stat, care
denatureazd sau ameninta sa denatureze concurenta prin favorizarea anumitor
intreprinderi sau productii si care afecteaza schimburile comerciale dintre statele membre,
sunt, in principiu, interzise.

Cu toate acestea, Articolul 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE prevede exceptii,
permitdnd ca ajutoarele acordate pentru facilitarea dezvoltdrii anumitor activitati
economice sa fie considerate compatibile cu piata internd, in cazul in care acestea nu
afecteazd in mod negativ conditiile de realizare a schimburilor comerciale Intr-o masura
contrara interesului comun.

B. Linii directoare specifice pentru ajutoarele de stat in transportul maritim
Comisia Europeana a elaborat ,Linii directoare privind ajutoarele de stat pentru

transportul maritim” (Liniile directoare din 2004, actualizate ulterior), care permit explicit
statelor membre sa adopte masuri pentru a imbunatati climatul fiscal pentru companiile de
transport maritim.

Obiectivul principal al acestor linii directoare este de a contracara riscul de ,flagging-
out” (inregistrarea navelor in afara UE pentru a beneficia de impozite mai mici sau
reglementari mai putin stricte) si de relocare a companiilor de transport maritim in tari non-
UE.

Impozitul pe tonaj este recunoscut ca fiind cea mai importanta si compatibila
masura in cadrul acestor linii directoare, permitdnd companiilor de transport maritim sa fie
impozitate pe baza unui profit notional sau a tonajului pe care il opereaza, in loc sa fie
impozitate conform sistemului normal de impozit pe profit.* Aceasta ofera predictibilitate
fiscala si poate reduce sarcina fiscala generala.

C. Conditii pentru aprobarea schemelor de impozit pe tonaj de catre comisia

~

europeand
e Domeniul de aplicare al activitatilor

Beneficiile trebuie sa se limiteze la ,activitati maritime autentice” (transportul
de marfuri si persoane pe mare).

Comisia examineaza schemele pentru a preveni ,extinderea” tratamentului
fiscal favorabil la sectoare care nu sunt legate de transportul maritim.

e Non-Discriminare

Schemele trebuie sa asigure un tratament egal Intre companiile de transport
maritim si registrele din diferite state ale Spatiului Economic European (SEE),
pastrand regulile pietei interne privind libertatea de stabilire.
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Aceasta se traduce adesea printr-o cerinta de ,legatura cu pavilionul” (flag
link), unde o parte semnificativa a flotei trebuie sa arboreze un pavilion UE sau SEE.
e Standarde inalte
Schemele sunt aprobate cu intelegerea ca ele Incurajeaza companiile de
transport maritim sa se inregistreze in Europa, angajandu-se astfel la standarde
sociale, de mediu si de siguranta mai nalte.
e Perioada de angajament
Schemele aprobate necesita, de obicei, o perioada minima de angajament,
adesea de 10 ani, pentru a asigura stabilitatea si impactul pe termen lung.
¢ Procesul de Aprobare
Schemele de ,ajutor de stat nou” necesitd, in general, notificare catre Comisie
pentru evaluare si aprobare conform Articolului 108 din TFUE. ,Ajutorul existent”
(implementat inainte de aderarea unei tari la UE) este supus unei proceduri specifice
de cooperare.

Clasificarea proiectului de lege roman ca ,ajutor de stat nou” si implicatiile sale
procedurale sunt semnificative.

Clauza explicita din proiectul de lege, conform careia legea se aplica ,dupa aprobarea
sistemului de impozitare pe tonaj prin Decizie de catre Comisia Europeand, in conformitate
cu art. 108 din TFUE”, este un detaliu procedural critic.

Aceasta inseamna cd impozitul pe tonaj propus de Romania este clasificat ca ,ajutor de
stat nou”, necesitand un proces formal de notificare si evaluare din partea Comisiei.

Aceasta se deosebeste de ,ajutorul existent” (de exemplu, schema Greciei de dinainte
de 1975), care urmeaza o procedura de cooperare diferita.

Prin cautarea proactiva a aprobdrii ca ajutor nou, Romania isi asigura certitudinea
juridica si conformitatea de la bun inceput, o pozitie mai puternica decat incercarea de a
modifica ulterior o schema existent3, potential neconforma. Perioada de valabilitate de 10
ani este, de asemenea, in concordanta cu duratele tipice de aprobare pentru astfel de scheme.

D. Aprobari recente si tendinte
Comisia Europeand a aprobat sau re-aprobat recent diverse scheme de impozit pe tonaj

si masuri conexe in Intreaga UE, inclusiv pentru
e [talia (reintroducerea schemei ,Registrului International”),
e Grecia (masuri de conformitate pentru schema existenta),
e Danemarca (extinderea la tipuri suplimentare de nave),
e Belgia (prelungirea masurilor de sprijin),
e Suedia, Germania (reducerea contributiilor sociale pentru navigatori),
e Lituania, Malta si Portugalia.

Acest lucru demonstreaza relevanta si acceptarea continud a impozitului pe tonaj ca
instrument de politica maritima in cadrul UE.

Rolul activ al UE in modelarea, nu doar reglementarea, impozitarii maritime este
evident.

Abordarea UE privind ajutoarele de stat in transportul maritim depdseste simpla
interdictie.
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Liniile directoare maritime permit activ statelor membre sa implementeze impozitul
pe tonaj si chiar le Indeamna sa-si ,revizuiasca schemele de impozit pe tonaj pentru a asigura
un tratament egal Intre companiile europene de transport maritim si pentru a tine pasul cu
evolutia sectorului transportului maritim”.

Acest lucru indica faptul ca UE nu este doar un regulator pasiv, ci un participant activ
in modelarea unui mediu competitiv si armonizat pentru sectorul sau maritim.

Fluxul continuu de aprobari si revizuiri ale schemelor nationale semnifica un proces
dinamic, iterativ, in care Comisia asigura coerenta si echitatea in intregul bloc, permitand in

Aceasta poate fi considerata o forma de ,armonizare prin aprobare”, in care politicile
nationale converg prin supravegherea Comisiei Europene.

Un alt aspect important este mandatul dual al UE: competitivitatea si standardele de
reglementare ca obiective interconectate.
O temd recurenta in aprobarile UE ale schemelor de impozit pe tonaj este obiectivul

dual: promovarea competitivitatii economice si asigurarea respectarii ,standardelor sociale,

de mediu si de sigurantd mai inalte”.
Acest lucru demonstreaza ca impozitul pe tonaj nu este o concesie, ci un instrument

strategic pentru a mentine operatiunile de transport maritim in orbita de
reglementare a UE.

Cerinta de conformitate cu conventiile internationale precum SOLAS, STCW si MLC nu
este, prin urmare, doar o alegere nationald, ci o conditie fundamentald pentru
compatibilitatea ajutorului de stat al UE.

Acest lucru explici de ce proiectul roman include prevederi detaliate privind
nationalitatea echipajului, formarea si aderarea la conventiile internationale, precum si
penalitati pentru navele aflate pe listele negre/gri ale MOU de la Paris, deoarece acestea
contribuie direct la indeplinirea mandatului dual al UE

IV. Analiza comparativa privind regimurile de impozit pe tonaj in statele
membre ale UE

Regimul de impozit pe tonaj propus de Romania prezinta numeroase similitudini cu
schemele existente in alte state membre ale Uniunii Europene.

Aceasta sectiune oferd o analiza comparativa detaliatd, evidentiind atat punctele
comune, cat si diferentele.

Tabelul de mai jos raspunde direct cererii de a prezenta o lista a denumirilor legilor
similare din fiecare tara a UE.

Acesta ofera o referinta rapida si consolidatd pentru instrumentele juridice care
reglementeaza impozitul pe tonaj in diverse tari ale UE, demonstrand adoptarea pe scara
larga si caracterul comun al acestui regim in cadrul Uniunii.

Includerea anului de introducere sau a celei mai recente aprobari ofera un context
temporal, permitand intelegerea maturitatii si a actualizarilor recente ale acestor regimuri.

Coloana ,Caracteristici cheie (scurt)” oferd o imagine de ansamblu comparativa
imediat3, pregatind terenul pentru analiza mai detaliata.
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Tabelul 1
Statele membre UE cu regimuri de impozit pe tonaj si denumirile legilor

Tara Denumirea Legii, a Anul Caracteristici cheie
Schemei de impozit pe introducerii sau (scurt)
tonaj, sau legislatia |ultimei aprobari majore
relevanta
Romania Proiect de Lege a 2025 (actualul proiect) |inlocuieste impozitul pe
impozitului pe tonaj profit/venit cu o sumad
forfetard pe NT;
cerintd 60% pavilion
UE/SEE;
beneficii pentru echipaj
roman.
Austria Tonnage Taxation 2009 Impozit pe tonaj net;
Scheme angajament 10 ani;
ratd 12.5% din profitul
notional.
Belgia Tax Measures for 2003 (aprobat), Impozit forfetar pe tonaj;
Merchant Shipping 2017 (prelungit) amortizare acceleratd;
(Legea program din scutire TVA;
2002) cerintd pavilion UE/SEE.
Bulgaria Tax on Vessels Operation N/A Regim alternativ de
Activity (Codul Fiscal) (regim alternativ) impozitare pe tonaj net;
ratd 10%.
Cipru Merchant Shipping (Fees 2010 (aprobat), Sistem de impozit pe
and Taxing Provisions) 2017 (prelungit) tonaj (TTS);
Law of 2010 (Law angajament 10 ani;
44(1)/2010) scutire impozit pe profit,
castiguri de capital.
Croatia Maritime Act (modificari) 2014 (notificat) Impozit pe tonaj pentru
transport maritim
international;
include bareboat charter-
out limitat.

Danemarca Lov om beskatning af 2001 (aprobat), Impozit pe tonaj;
rederivirksomhed 2018 (extins) angajament 10 ani;
(Tonnageskatteloven) include nave de paza,

servicii offshore.
Estonia Estonian Income Tax Act N/A Impozit pe tonaj pentru

(nr.521)

(regim alternativ)

transport international
de marfuri/pasageri;
minim 500 GT.
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Finlanda

Tonnage Tax Act

2009 (propus)

Impozit pe tonaj pentru
transport de marfuri si
pasageri;

scop: competitivitate.

Franta Article 209-0 B of the 2003 (aprobat), Impozit pe tonaj; cerinta
General Tax Code (Code 2015 (modificat) 25% pavilion european;
général des impdts) include time-charter.

Germania Section 5a Income Tax 1999 Impozit pe tonaj;
Act (implementat) pentru nave comerciale In
(Einkommensteuergesetz trafic international;
) management in
Germania.

Grecia Greek Tonnage Tax 1957 (introdus), Impozit pe tonaj pentru

Regime (Law 4336/2015) 2015 (extins), nave grecesti si UE/SEE;
2024 (aliniat UE) include managementul
navelor.

Irlanda Part 244, Sections 697(A) 2005 (aprobat) Impozit pe tonaj;
to 697(Q) and Schedule strategic & comercial
18B Taxes Consolidation management in Irlanda;
Act 1997 (TCA 1997) ratd 12.5% din profitul

notional.
Italia Italian Tonnage Tax 2005 (introdus), Impozit pe tonaj;
Regime 2025 (reintrodus) angajament 10 ani;
»Cherry picking” interzis.

Letonia Tonnage Tax (parte a N/A Impozit forfetar pe tonaj
Legii privind Taxele si (regim alternativ) net;

Impozitele) beneficii pentru echipaj.

Lituania Tonnage Tax (parte a 2008 (aprobat) Impozit forfetar pe tonaj
Legii Fiscale) net;

beneficii pentru echipaj.

Malta Merchant Shipping (Fees 2010 (aprobat), Impozit pe tonaj; scutire
and Taxing Provisions) 2017 (prelungit) de impozit pe profit si
Laws of 2010-2020 castiguri de capital;

angajament 10 ani.

Olanda Dutch Tonnage Tax 1996 (introdus) Impozit pe tonaj; alegere
Scheme liberd a pavilionului in

2025 (exceptie
temporara);
scheme de management.

Polonia Act on Tonnage Tax of 24 2006 (introdus) Impozit pe tonaj pentru

August 2006 nave comerciale in

transport international;
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rata 19% din baza de
impozitare.

Portugalia Decree-Law no. 92/2018 2018 (introdus) Regim special de impozit
pe tonaj si regim
fiscal/contributiv pentru
navigatori.

Slovenia Tonnage Tax Act (ZDTon) 2009 (aprobat), Impozit pe tonaj;
2018 (prelungit) angajament 10 ani;
include activitati

auxiliare.
Spania Tonnage Tax (parte a N/A Impozit pe tona;j.
legislatiei fiscale)
Suedia The Swedish Tonnage 2017 (introdus) [Impozit pe tonaj;
Tax System cerintd pavilion EEA;

subventii pentru echipaj.

Comparatia detaliata a caracteristicilor cheie

Criterii de eligibilitate:

1.

Resedinta/managementul companiei

Majoritatea regimurilor de impozit pe tonaj din UE, inclusiv prin proiectul de Lege a
impozitului pe tonaj, cer ca societatea sa aiba resedinta fiscala sau managementul efectiv
in statul care implementeaza schema (ex: Olanda, Danemarca, Germania, Cipru, Italia,
Slovenia, Estonia, Bulgaria).

Tipul/dimensiunea navei

Schemele se aplicd, in general, navelor comerciale angajate in transport international.

Adesea este specificat un tonaj brut minim (ex: Suedia >100 GT 52, Estonia >500 GT
49, Lituania >100 NT 53).

Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj defineste ,nava maritima eligibila” pentru
transport international si listeaza excluderi specifice.

Cerinta de pavilion (Flag Link) UE/SEE

O cerinta comuna este ca o parte semnificativa a flotei s arboreze un pavilion UE/SEE
(ex: Belgia, Danemarca, Suedia, Cipru, Estonia).

Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj impune ca 60% din tonajul flotei sa fie sub
pavilion romanesc sau comunitar, cu un prag initial de 25% pentru primii trei ani.
Activitdti auxiliare

Acestea sunt, in general, permise daca reprezinta un procent limitat din veniturile
totale (ex: Danemarca <50%, Slovenia, Estonia).

Proiectul acesta defineste detaliat activitatile auxiliare eligibile.

Societatile de administrare

Multe tari extind regimul la societatile de administrare a navelor (ex: Danemarca,
Cipru, Belgia).

Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj include prevederi specifice pentru acestea.
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Metode de calcul si rate de impozitare:

1.

Toate regimurile de impozit pe tonaj utilizeaza o suma forfetara bazata pe tonajul net
(NT).

Ratele pe transe de tonaj sunt o caracteristica comuna (ex: Danemarca, Belgia, Italia,
Slovenia, Estonia, Polonia, Austria).

Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj utilizeaza, de asemenea, rate pe transe.
Ratele efective variaza semnificativ Intre tari (ex: Danemarca DKK per 100 NT, Belgia
EUR per 100 NT, Italia EUR per NT, Slovenia EUR per 100 NT, Estonia EUR per NT, Polonia
EUR per 100 NT).

Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj utilizeaza EUR per 100 NT.

Aceasta divergenta a ratelor, dar convergenta structurilor, sugereaza o intelegere
comuna a modului de aplicare a unei taxe bazate pe tonaj, probabil influentata de Liniile
directoare maritime ale UE.

Variatia ratelor ar putea reflecta prioritati economice nationale, pozitionari
competitive sau sarcini fiscale generale diferite pe care impozitul pe tonaj este conceput
sa le compenseze.

Coerenta In structurd indica, totusi, un model de ,buna practicd” partajat pentru
implementarea unui astfel de regim.

Stimulente fiscale:

1.

Castiguri de capital

Adesea scutite sau conditionate de reinvestire (ex: Regatul Unit, Grecia, Malta, Suedia,
Belgia).

Romania, prin Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj, ofera o cota ,0” daca venitul
este reinvestit.
Amortizare

Amortizarea accelerata este o practica comuna (ex: Belgia).

Romania, prin Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj , ofera amortizare accelerata
si o scutire de 5 ani pentru navele noi construite in santiere navale romanesti.
Scutiri de TVA

Comune pentru serviciile legate de transportul maritim (ex: Belgia).

Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj prevede scutiri extinse de TVA.

Prevederi privind Echipajul:

1.

2.

Beneficiile fiscale pentru navigatori sunt larg raspandite (ex: Suedia, Lituania, Letonia,
Estonia, Portugalia).

Cerinte privind nationalitatea/resedinta echipajului sunt, de asemenea, prezente (ex:
Romania impune 50% echipaj roman/UE/SEE.

Aceasta abordare romaneascd, care combind o cerintd puternica de ,legatura cu
pavilionul” (60% pavilion romanesc/comunitar) cu stimulente semnificative pentru
navigatorii romani (50% echipaj roman/UE/SEE, formare de cadeti, scutire de impozit
pe venit, reducere a contributiilor sociale), reprezinta o combinatie sofisticata.

In timp ce liniile directoare ale UE promoveazs, in general, legituri cu pavilioanele
UE/SEE, Romania utilizeaza flexibilitatea acestor linii directoare pentru a-si consolida in
mod specific pavilionul national si forta de munca maritima nationala.
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Aceasta demonstreazd o intentie strategica de a maximiza beneficiile nationale In

cadrul european.

Perioade de angajament si reguli de iesire:

0 perioada de angajament de 10 ani este tipica (ex: Danemarca, Malta, Italia, Austria,
Cipru, Slovenia, Belgia).

Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj impune, de asemenea, un angajament de 10
ani.

Restrictiile de reintrare dupa renuntarea la sistem sunt comune (ex: Suedia are o
perioada de blocare de 10 ani).

Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj prevede o perioada de blocare de 3 ani.

Penalitati si conformitate:

Penalitatile pentru neconformitate sunt prezente (ex: Cipru).

Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj prevede majorarea impozitului pentru
navele de pe listele gri/negre ale MOU de la Paris si recuperarea ajutoarelor
incompatibile.

Regula ,totul sau nimic” este comuna (ex: Italia, Cipru).

Romania va aplica aceasta regula.

Aceasta reguli este o masura cruciald de prevenire a evaziunii fiscale, menita
sid impiedice companiile sa aplice selectiv impozitul pe tonaj doar navelor sau
activitatilor lor cele mai profitabile, mentinandu-le pe cele mai putin profitabile sub
regimul normal de impozitare.

Aplicarea acesteia la nivel de grup asigura ca restructurdrile corporative nu
submineazi intentia schemei. Aceasta demonstreaza o intelegere matura a designului
politicilor fiscale pentru a preveni abuzurile si a asigura integritatea sistemului de
impozit pe tonaj.

Un aspect notabil al proiectului de Lege a tonajului maritim este perioada de

acomodare.

Prevederea unei perioade de acomodare de un an, in care o companie poate renunta la

impozitul pe tonaj daca acesta nu i este favorabil , este o caracteristica distinctiva.

Aceasta demonstreaza un grad de flexibilitate si de reactie la preocuparile industriei.
Recunoaste ci tranzitia la un nou regim fiscal poate fi complexa si ofera o plasa de

siguranta pentru companii, incurajand potential adoptarea initiala prin reducerea riscurilor
percepute.

Aceasta este un ,punct de vanzare” unic pentru schema romaneasca in comparatie cu

altele care ar putea avea angajamente imediate si ireversibile.

Aceasta prevedere echilibreaza dorinta statului de angajament pe termen lung cu

nevoia industriei de flexibilitate In timpul tranzitiei.
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V. Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj vs. regimuri de impozit pe
tonaj din UE/G7

In tabelul urmator este abordati direct esenta proiectului de Lege a tonajului.
Acesta ofera o comparatie directd, aldturatd, a sistemului propus de Romania cu
modele reprezentative din UE si G7, permitand identificarea usoara a similitudinilor si

diferentelor.
Caracteristica | Proiectul de lege Olanda Grecia Germania Regatul Japonia
Unit
Baza de calcul | Tonaj net (NT) Tonaj net Tonaj net Tonaj net Tonajnet |Tonajnet
(NT) (NT) (NT) (NT) (NT)
inlocuieste Impozitul pe Impozitul |Impozitul pe [Impozitul pe |Impozitul |Impozitul
profit/venit pe profit profit profit pe profit pe profit
Eligibilitate Rezidenta fiscala Rezidentd |Rezidentd Management |Rezidenta |Companii
companie RO, ISM Cert. fiscala NL  |fiscala GR efectiv DE fiscald UK [nationale
Eligibilitate Nave comerciale Nave Nave Nave Nave Nave
nava eligibile In transport | comerciale |comerciale |comerciale comerciale |comerciale
international
Cerinta 60% RO/UE/SEE Fara cerinta | GR/UE/SEE |Nu este Retrasa Japonez
pavilion (Flag | (dupa 3 ani) UE/SEE in specificat (post- (scop:
Link) 2025 explicit, dar | Brexit) crestere)
(exceptie) implicat
Activitati Definite detaliat, Incluse sub |Incluse sub |Inclusesub |Incluse sub |Incluse sub
Auxiliare limitate (excl. jocuri |conditii (ex: | conditii conditii conditii conditii
de noroc) remorcare,
dragare)
Societiti de Eligibile (rate Incluse Incluse Incluse Incluse Incluse
management |specifice)
Calcul rate Tarife zilnice pe Tarife Tarife Tarife zilnice |Tarife N/A (calcul
transe de 100 NT zilnice pe anuale pe pe transe de |zilnice pe |diferit)
(Euro) transe de transe de NT | NT (Euro) transe de
NT (Euro) |(Euro) NT (GBP)
Ajustari Da (Anexa 2: Nu este Nu este Nu este Nu este Nu este
varsta nava reduceri/majorari) |specificat |specificat specificat specificat | specificat
Amortizare Da (nave noi) Da Da Da Da Da
accelerata
Castiguri de 0% daca reinvestite [Incluse in Scutite Incluse in Scutite Incluse in
capital impozit pe impozit pe impozit pe
tonaj tonaj tonaj
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Scutiri TVA Da (extinse) Da Da Da Da Nu este

specificat
Prevederi 50% RO/UE/SEE, Beneficii Beneficii Reduceri Beneficii Beneficii
echipaj beneficii fiscale fiscale fiscale contributii fiscale fiscale
sociale (scop:
crestere

navigatori)

Perioada 10 ani N/A N/A N/A 8 ani 5 ani

angajament (anterior (initial)
10)

Regula Da Da Da Da Da Da

»Totul/Nimic”

Penalitati MOU Paris, N/A N/A N/A N/A N/A

recuperare ajutor

Aprobare UE |Necesitd aprobare |[Aprobare Aprobare CE | Aprobare CE |N/A (post- |N/A (non-
CE (Art. 108 TFUE) |[CE Brexit) UE)

Analiza Alinierii

Aliniere puternica cu liniile directoare maritime ale UE:
e Principiul de bazd:

Propunerea din Proiectul de Lege a impozitului pe tonajde a inlocui impozitul
pe profit cu o taxa forfetara pe tonaj reprezinta o adoptare directd a mecanismului
central permis de normele UE privind ajutoarele de stat pentru transportul maritim.

e Activitdti/nave eligibile:

Domeniul de aplicare detaliat al activitatilor eligibile (transport international,
servicii auxiliare in conditii stricte) si excluderile explicite oglindesc indeaproape
liniile directoare ale UE pentru a asigura ca beneficiile sunt limitate la activitati
maritime autentice si pentru a evita extinderea la alte sectoare.

Definitiile ,navei maritime eligibile” si ,transportului maritim international”
se aliniaza cu interpretarile comune ale UE.

e (Cerinta de pavilion (Flag Link):

Cerinta ca o parte semnificativa a flotei sa fie sub pavilion romanesc sau
comunitar (60% dupa 3 ani) este o aplicare directa a principiului ,flag link” al UE,
conceput pentru a preveni discriminarea si a promova registrele UE.

e Perioada de Angajament:

Perioada de angajament obligatorie de 10 ani este standard pentru schemele
aprobate de UE.

e Regula ,Totul sau Nimic”:

Interdictia ,cherry-picking”-ului si aplicarea la nivel de grup sunt masuri
comune de prevenire a evaziunii fiscale in regimurile UE.

o Aprobarea Comisiei Europene:
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Clauza explicita care impune aprobarea Comisiei Europene conform
Articolului 108 din TFUE confirma aderarea la cadrul juridic al UE pentru ajutoarele
de stat noi.

Similitudini cu Modele Specifice din UE/G7:

Structura tarifara pe transe:

Utilizarea tarifelor pe transe bazate pe tonajul net este o practica larg adoptata
in tarile UE (ex: Danemarca, Belgia, Italia, Slovenia, Estonia, Polonia, Austria).
Prevederi privind echipajul

Accentul pe compozitia echipajului national/UE/SEE si beneficiile fiscale
pentru navigatori este o caracteristica Impartasita cu mai multe tari UE (ex: Suedia,
Lituania, Letonia, Portugalia, Germania).

Aceasti abordare romaneasca este o combinatie sofisticatd. In timp ce liniile
directoare UE promoveaza, in general, legaturi cu pavilioanele UE/SEE, Romania
utilizeaza flexibilitatea din cadrul acestor linii directoare pentru a-si consolida in mod
specific pavilionul national si forta de munca maritima nationala.

Acest lucru demonstreaza o intentie strategica de a nu se limita doar la
conformitate, ci de a maximiza beneficiile nationale In cadrul european.

Facilitati fiscale:

Amortizarea accelerata si scutirile de castiguri de capital sunt stimulente
comune gasite n regimuri precum cel belgian, britanic, grec, maltez si suedez.

Scutirile de TVA sunt, de asemenea, o caracteristica comuna.

Penalitati pentru performanta slaba:

Majorarea impozitului pentru navele aflate pe listele negre/gri ale MOU de la
Paris este un mecanism sofisticat de conformitate care se aliniaza cu accentul UE pe
standarde Tnalte de siguranta si controlul statului portului.

Cipru utilizeazd, de asemenea, listele MOU de la Paris in circularele sale.

Rolul conventiilor internationale:

Proiectul de Lege a impozitului pe tonajface referire explicita si isi bazeaza
definitiile pe numeroase conventii maritime internationale (SOLAS, ISM, STCW, MLC,
Masurarea Tonajului).

Prin incorporarea directa a acestor standarde internationale in legea sa
nationalad privind impozitul pe tonaj, Romania va demonstra angajamentul fata de
cele mai bune practici globale in siguranta maritima, securitate si protectia mediului.

Acest lucru confera pavilionului romanesc mai multa credibilitate la nivel
international si 1i sporeste atractivitatea pentru armatorii care opereaza la nivel
global si trebuie sa respecte aceste conventii indiferent de pavilion.

De asemenea, consolideaza argumentul pentru aprobarea Comisiei Europene,
deoarece UE prioritizeaza aceste standarde.

Domenii/nuante specifice:

Rotunjirea NT:
Regulile specifice de rotunjire a NT din Proiectul de Lege a impozitului pe

tonajar putea diferi In detalii tehnice minore fata de alte tari, desi principiul utilizarii
NT ramane acelasi.
Ajustdri bazate pe vdrsta:
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Desi unele tari pot avea stimulente pentru navele noi, ajustarea explicita a
impozitului pe tonaj in functie de varsta navei (reducere/majorare) este o
caracteristica specifica Romaniei, care influenteaza sarcina fiscald generala in functie
de modernizarea flotei.

e Calculul pentru societdtile de administrare:

Calculul pentru societatile de administrare bazat pe unitati de 400 NT este un
detaliu specific care poate varia fatd de abordarile altor tdri in impozitarea
activitatilor de management.

e Navlosirea Navei Nude (Bare-boat Charter Out):

Proiectul de Lege a impozitului pe tonajexclude explicit veniturile din
navlosirea navei nude (cu exceptia tranzactiilor intragrup), in timp ce unele tari UE
permit acest lucru in anumite conditii (ex: Danemarca, Suedia, Croatia).

Aceasta este un punct de divergenta care ar putea limita flexibilitatea si
atractivitatea pavilionului romanesc pentru anumite modele de afaceri.

VI. Prevederi detaliate ale proiectului de Lege a impozitului pe tonaj

A. Definitii si termeni cheie

Articolul 2 al proiectului de lege ofera definitii clare si cuprinzatoare pentru termenii
esentiali, asigurand astfel claritate juridica si delimitarea precisa a sferei de aplicare a
sistemului de impozitare pe tonaj.

Printre acestia se numara ,activitate de transport maritim”, ,administrator de nava”,
,impozit pe tonaj”, ,nava maritima eligibila”, ,societate de transport maritim”, precum si
diverse conventii internationale relevante.

De exemplu, ,transportul maritim international” este definit pentru a include tipuri
specifice de calatorii, cum ar fi cabotajul insular si serviciile de aprovizionare offshore.

Definitiile extinse si detaliate, in special pentru ,activitatea de transport maritim
eligibila” si serviciile ,societatii de administrare”, sunt cruciale.

Acest nivel de detaliu raspunde direct necesitatii de a preveni ,cherry-picking-ul” si de
a asigura conformitatea cu normele UE privind ajutoarele de stat, care impun ca ajutoarele
sa fie bine directionate si sa nu denatureze nejustificat concurenta.

Prin definirea precisa a ceea ce se calificd, legea urmadreste sa minimizeze
oportunitatile de interpretare gresitd, evaziune fiscala si actiuni legale ulterioare sau de
recuperare a ,ajutoarelor incompatibile”.

Aceasta claritate prealabila reduce povara administrativa si riscul juridic atat pentru
autoritati, cat si pentru operatori.

B. Sistemul de impozitare pe tonaj aplicabil societatilor de transport maritim
Societdtile de transport maritim care obtin venituri din activitati eligibile pot opta

pentru sistemul de impozitare pe tonaj, fiind astfel scutite de la plata impozitului pe venit.
Impozitul pe tonaj anual este o suma forfetara calculata pe baza tonajului net (NT) al
navei, conform Certificatului international de tonaj (1969), si in functie de varsta navei.
Calculul impozitului se realizeaza pe baza unui sistem pe praguri valorice de tonaj net,
descompuse in transe de 100 de unitati de tonaj net (100 de TN), care se inmultesc cu o rata
zilnica stabilita in Euro.
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Valorile NT sunt rotunjite conform unor reguli specifice.

Impozitul se calculeaza doar pentru perioada in care nava este in exploatare efectiva,
excluzand perioadele de sechestru judiciar, reparatii sau scoatere din exploatare.

Plata se face anticipat, in termen de 30 de zile de la data optiunii pentru sistem, iar daca
optiunea nu coincide cu inceputul anului fiscal, impozitul se calculeaza proportional.

Impozitul se calculeaza in Euro si se achita in RON la cursul BNR din data Intocmirii
declaratiei de impunere.

O caracteristica importanta este ca nu se permite deducerea cheltuielilor generate de
realizarea veniturilor din activitatea de transport maritim.

De asemenea, se aplica reduceri sau majorari procentuale in functie de varsta navei, iar
impozitul este platibil indiferent daca societatea inregistreaza profit sau pierderi.

Regulile ,fara deducerea cheltuielilor” si irelevanta profitului/pierderii” sunt esentiale
pentru atractivitatea impozitului pe tonaj.

Aceasta simplificd semnificativ conformitatea, reducind povara administrativa si
costurile asociate cu calcule complexe de profit, deduceri si audituri.

Pentru un sector cu profituri volatile, aceasta reduce riscul fiscal, oferind o structura
de costuri predictibil3, indiferent de conditiile pietei.

Aceasta simplificare reprezinta o ,facilitate” cheie pe care sistemul anterior nu o oferea.

TABELUL 1
Structura impozitului pe tonaj pentru societatile de transport naval
eligibile
Nr. crt. Tonajul net al navei (NT) Rata/zi pentru fiecare 100 NT
1. 0-1.000NT 0,50 Euro
2. 1.001-10.000 NT 0,35 EUR
3. 10.001-25.000 NT 0,20 EUR
4, 25.001-50.000 NT 0,10 EUR
5. >50.001 NT 0,05 EUR

Sursa: ANEXA nr. 1 la Proiectul de lege

Acest tabel este fundamental, deoarece

e [lustreaza direct mecanismul central de calcul al impozitului pe tona;j.

e Ofera o claritate imediatd asupra ratelor aplicate diferitelor praguri de tonaj,
permitand armatorilor sa estimeze usor obligatia fiscala.

e subliniaza predictibilitatea sistemului, un stimulent cheie pentru atragerea
investitiilor In sectorul maritim, prin afisarea ratelor fixe.

e Serveste ca punct de referinta direct pentru compararea ratelor de impozitare pe
tonaj ale Romaniei cu cele din alte jurisdictii, aspect crucial pentru armatorii care iau
decizii privind pavilionul.
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Tabelul 2

Reducerea/majorarea impozitului pe tonaj in functie de varsta navei maritime
Nr. crt. VARSTA NAVEI REDUCEREA
1. 0-5ani -30%
2. peste 5-10 ani -15%
3. peste 10 - 15 ani 0%
4, peste 15 - 20 ani +5%
5. peste 20 ani +10%

Sursa: ANEXA nr. 2 la Proiectul de Lege

Acest tabel evidentiaza un parghie politica cruciala In cadrul sistemului de impozitare
pe tonaj.

Reducerile pentru navele mai noi (-30% pentru 0-5 ani, -15% pentru 5-10 ani)
stimuleaza direct armatorii sd investeasca in flote moderne, care sunt, in general, mai

| eficiente din punct de vedere al consumului de combustibil, mai ecologice si mai sigure.
Aceasta se aliniazd cu obiectivul UE de promovare a standardelor inalte de mediu si
| siguranta.

Cresterile pentru navele mai vechi (+5% pentru 15-20 ani, +10% pentru peste 20 ani)
actioneaza ca un factor de descurajare pentru operarea flotelor imbatranite, care adesea au
costuri de intretinere mai mari, eficienta mai scazuta si un impact mai mare asupra mediului.

Aceasta impinge subtil flota catre reinnoire si performanta imbunatatita.

De asemenea, demonstreaza modul in care politica fiscala poate fi utilizata pentru a
atinge obiective strategice mai ample, dincolo de generarea de venituri, cum ar fi reinnoirea
flotei si protectia mediului.

C. Masuri fiscale suplimentare si facilitati
Proiectul de lege introduce o serie de masuri fiscale suplimentare menite sa stimuleze

investitiile si dezvoltarea sectorului maritim.
Acestea includ:
1. Amortizare accelerata
Pentru constructia de nave noi maritime utilizate 1n activitati eligibile, se poate
aplica un regim de amortizare accelerata a profitului reinvestit (20% In anul intrarii
in serviciu, 15% in urmatorii doi ani, apoi 10% péana la amortizarea completa).
2. Scutire pentru navele construite in Romania
Navele maritime noi construite in santierele navale romanesti si Inregistrate
sub pavilion romanesc beneficiaza de o perioada de scutire de 5 ani de la impozitul
pe tonaj.
3. Impozitare cu cota ,0” la vinzarea navei
Veniturile realizate din vanzarea unei nave eligibile sunt supuse unei
impozitari cu cotd , 0", cu conditia ca aceste venituri sa fie utilizate integral In termen
de 3 ani pentru achizitionarea, repararea, modernizarea sau adaptarea unei alte nave
eligibile.
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In caz contrar, veniturile respective vor fi supuse impozitirii cu cota
reglementata de Codul Fiscal in vigoare.
4. Taxa fixa pentru ipoteci/gajuri
Pentru inregistrarea unei ipoteci/gaj fara deposedare ce greveaza o nava
maritima Inregistrata sub pavilion romanesc, se percepe o taxa forfetara fixa de 25
EURO, nu o taxa la valoarea creditului.
5. Scutire de TVA
Societatile de transport maritim si societatile de administrare beneficiaza de
scutire de TVA pentru o gama larga de operatiuni, inclusiv constructia, intretinerea,
repararea, modificarea navelor, furnizarea de echipamente, operatiuni de remorcaj,
pilotaj si salvare, aprovizionare, clasificare, leasing, chartering si asigurare.
6. Reduceri specifice
Societatile de management cu sediul in UE/SEE beneficiaza de o reducere de
20% din impozitul pe tonaj.
Societatile de transport maritim pentru activitatile efectuate cu nave de
pasageri beneficiaza de o reducere de 50%.
Navele mai mari de 50.000 NT care folosesc tehnologii inovatoare de
conservare a mediului beneficiaza de o reducere de 20% .

Gama de masuri fiscale suplimentare (amortizare accelerata, cotd zero la vanzare,
scutiri de TVA, taxe fixe pentru ipoteci) depaseste simplul impozit pe tonaj.

Aceasta indicd o intentie strategica de a sprijini intregul lant valoric maritim din
Romania, de la constructia navala si finantare, la operatiuni si Intretinere.

Scutirea de 5 ani pentru navele noi construite in Romania este o masura directa
de politicd industriald pentru a stimula constructia navala internd, creand un efect sinergic
intre politica fiscala si dezvoltarea industriala.

Acest pachet cuprinzator vizeaza transformarea Romaniei nu doar Intr-un pavilion
de convenientd, ci intr-un centru pentru afacerile maritime, maximizand astfel efectul
multiplicator asupra economiei nationale.

D. Eligibilitatea societatilor si navelor

1. Eligibilitatea societdtilor
0 societate de transport maritim este eligibila pentru impozitul pe tonaj daca
indeplineste cumulativ urmatoarele conditii:
o este constituitd ca o societate sau filiala cu sediul in Romania, Infiintata
conform Legii nr. 31/1990,
o detine un Certificat de conformitate - [.S.M.,
o exploateaza sau administreaza una sau mai multe nave maritime eligibile (sub
pavilion romanesc sau comunitar),
o desfasoara activitati de transport maritim international si
o este rezidenta fiscal, optand pentru acest sistem.
Societatile de administrare trebuie sa faca opozabil actul scris In baza caruia
administreaza nava unui tert in registrul de inmatriculare.
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2. Eligibilitatea navelor

Sunt eligibile doar navele maritime inregistrate sub pavilion romanesc
conform O0.G. nr. 42/1997, care efectueaza activitati de transport maritim
international.

Navele trebuie sa detina certificatele cerute de conventiile internationale la
care Romania este parte.

Proiectul de lege listeaza explicit tipurile de nave excluse, asigurand ca
sistemul se concentreaza pe transportul maritim international de baza (ex: nave de
pescuit, iahturi private, instalatii offshore fixe, barje, platforme petroliere, nave
utilizate pentru jocuri de noroc/catering).

Pentru societdtile de transport maritim (cu exceptia celor de administrare), tonajul
navelor din flota proprie inregistrata sub pavilion romanesc sau comunitar trebuie sa fie mai
mare de 60%, excluzand navele date In navlosire bare-boat tertilor.

Pentru admiterea initiala in sistem, se permite un prag de 25%, cu conditia ca In termen
de trei ani sa se atinga pragul de 60%.

Criteriile de eligibilitate, in special cerinta privind tonajul flotei sub pavilion si perioada
initiala de ,acomodare” de 25%, demonstreaza un echilibru atent.

Desi legea urmadreste sa atraga armatori, ea cautd, de asemenea, sa asigure un
angajament real fata de pavilionul romanesc sau UE, prevenind utilizarea oportunista a
schemei fiscale fara o implicare substantiala.

Aceasta se aliniaza cu principiile UE privind ajutoarele de stat, care vizeaza prevenirea
,flag shopping-ului” si asigurarea ca ajutorul sprijina sectorul maritim al UE in ansamblu, nu
doar un paradis fiscal convenabil.

Acest echilibru este crucial pentru aprobarea si credibilitatea pe termen lung a
schemei.

E. Reguli specifice de aplicare a sistemului de impozitare pe tonaj

Proiectul de lege stabileste reguli stricte pentru aplicarea sistemului de impozitare pe
tonaj, asigurand integritatea si conformitatea acestuia:
1. Inclusivitate (,,No Cherry-Picking”)

Societatile care opteaza pentru impozitul pe tonaj sunt obligate sa includa in
cadrul acestui sistem toate navele si activitatile eligibile, fiind exclusa o utilizare
selectiva.

Aceasta regula se aplica si grupurilor de societati, precum si in situatia unei
fuziuni.

2. Perioada de angajament

Odata ales, sistemul de impozitare pe tonaj este obligatoriu pentru o perioada
de cel putin zece ani.

3. Restrictie la reintrarea in sistem

O societate care opteaza pentru excluderea din sistem nu poate exercita o noua
optiune decat dupa trecerea unei perioade de 3 ani fiscali.
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4. Contabilitate separatd
Societatile trebuie sa tinda contabilitatea pentru veniturile si castigurile
provenite din activitatile de transport maritim separat de cea care vizeaza alte
surse de venit.
5. Perioada de acomodare in primul an
In primul an, o societate are o ,fereastrd de intrare” in care poate aplica
sistemul si, daca nu i este favorabil, poate renunta la acesta in favoarea impozitului
pe venit.
6. Fdra deducere incrucisatd a pierderilor
Pierderile inregistrate in urma desfasurarii unor activitati care fac obiectul
impozitului pe venit nu pot fi invocate In compensarea obligatiei de plata a
impozitului pe tona;j.
7. Raportare financiard
Societdtile trebuie sa Intocmeasca situatii financiare in conformitate cu
Standardele Internationale de Raportare Financiara (IFRS) si sa le supuna
auditului.
8. Declaratie anuala
Se impune o declaratie anuala de impunere cu privire la venituri, cu distinctia
intre veniturile eligibile si cele neeligibile, avizata de Autoritatea Navala Roméana

Regula ,fara cherry-picking” si angajamentul obligatoriu de 10 ani sunt o reflectare
directda a cerintelor UE privind ajutoarele de stat, menite sd asigure ca ajutorul este cu
adevarat directionat si ca beneficiarii se angajeaza in schema pentru o perioada substantialg,
prevenind comportamentul oportunist.

Cerinta de contabilitate separata si incapacitatea de a compensa pierderile sunt
esentiale pentru mentinerea integritatii fiscale si prevenirea subventionarii incrucisate intre
activitati eligibile si neeligibile, care ar putea fi considerate ajutor de stat incompatibil.

Aceste reguli nu sunt doar sarcini administrative, ci garantii esentiale pentru
legalitatea si sustenabilitatea schemei in conformitate cu legislatia UE.

F. Sistemul de impozitare pe tonaj aplicabil societatilor de administrare

Pentru a fi eligibile in sistemul de impozitare pe tonaj, societdtile de administrare a
navelor maritime trebuie sa aiba sediul stabilit In Romania si sa asigure administrarea
separata sau impreuna a aspectelor tehnice, a echipajului si/sau a aspectelor comerciale ale
unor nave maritime eligibile aflate sub un pavilion comunitar.

O conditie importanta este ca cel putin doua treimi din tonajul navelor administrate sa
fie gestionate de pe teritoriul Comunitatii.

Toate navele si echipajele administrate trebuie sa respecte standardele internationale
si dispozitiile legislative comunitare, in special cele referitoare la securitate, sigurants,
formare si certificare a navigatorilor, performanta de mediu si conditii de munca la bordul
navelor.

Societatile de administrare a echipajului (agentii de personal navigant) trebuie sa
detind o autorizatie eliberata de autoritatea competenta si sa se asigure ca personalul
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navigant respecta conditiile de formare profesionald STCW si ca angajatorii navigatorilor
respecta dispozitiile Conventiei privind munca din domeniul maritim din 2006 (MLC).

De asemenea, societatile de administrare a navelor vor tine o contabilitate separata
pentru activitatile care nu sunt eligibile pentru impozitul pe tonaj.

Este important de mentionat ca, in cazul subcontractarii unei parti a activitatii lor catre
terti, acestia din urma nu sunt eligibili pentru aplicarea sistemului de impozit pe tonaj.

Extinderea beneficiilor impozitului pe tonaj catre societatile de management naval
reprezinta o decizie strategica cruciala.

Aceasta recunoaste ca sectorul maritim nu se limiteaza doar la proprietatea navelor, ci
include si un ecosistem robust de servicii de sprijin.

Prin stimularea societatilor de management, Romania urmareste sa atraga si sa retina
servicii maritime specializate, aprofundand astfel clusterul sau maritim.

Cu toate acestea, conditiile stricte (de exemplu, 2/3 management comunitar,
conformitatea cu toate standardele internationale, neeligibilitatea subcontractantilor) sunt
garantii vitale pentru a asigura ca beneficiile revin operatiunilor autentice, de inalta calitate,
in cadrul UE/SEE, prevenind exploatarea schemei de catre companii fantoma sau furnizori
de servicii de calitate inferioara.

Aceasta asigura integritatea si alinierea strategica a ajutorului de stat.

TABELUL 3
Impozitul pe tonaj pentru societatile de administrare
Nr. crt. Tonajul net al NAVEI (NT) |Rata pentru fiecare 400 NT
1. 0-1.000 NT 0,50 Euro
2. 1.001-10.000 NT 0,35 EUR
3. 10.001-25.000 NT 0,20 EUR
4. 25.001-50.000 NT 0,10 EUR
5. >50.001 NT 0,05 EUR

Sursa: ANEXA nr. 3 la Proiectul de Lege

Acest tabel este esential din mai multe motive:

1. Evidentiaza faptul cd societatile de management beneficiaza de o rata de impozitare
pe unitate de tonaj diferita, in general mai micd, comparativ cu armatorii, reflectand
modelul lor operational distinct si profilul de risc.

Aceastd diferentiere este cruciald pentru o politicd echitabild si eficientd.

2. Ofera un stimulent fiscal clar pentru ca societdtile de management sa isi infiinteze
sau sa isi extinda operatiunile In Romania, contribuind la dezvoltarea sectorului
serviciilor maritime.

3. Ofera transparentd pentru potentialii beneficiari, similar tabelului pentru armatori,
permitdndu-le sa fisi calculeze cu precizie obligatiile fiscale si sa evalueze
atractivitatea schemei.
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G. Activitati de transport maritim international eligibile
Proiectul de lege defineste cu precizie activitatile de transport maritim international

care sunt eligibile pentru sistemul de impozitare pe tonaj.

Acesteainclud, In primul rand, transportul de marfuri sau pasageri pe mare intre doua
porturi strdine, sau intre porturi ale aceluiasi stat, cu conditia ca deplasarea sa fie o etapa
dintr-o calatorie internationala mai lunga. Sunt incluse si serviciile de aprovizionare offshore
si cabotajul insular.

Pe langa activitatile de baza, sunt considerate eligibile si o serie de activitati auxiliare,
cu conditia sa fie cu adevarat complementare transportului principal.

Acestea includ activitati hoteliere, de catering, divertisment si vanzare cu amanuntul
pe navele de croaziera (excluzand bunurile de lux si jocurile de noroc), asigurarea Incarcarii
si descarcarii, operarea facilitatilor de vanzare de bilete si a terminalelor de pasageri,
activitati de birou, remorcare, dragare, instalare de cabluri (in conditii specifice), investitii
pe termen scurt de capital de exploatare din resurse eligibile, publicitate si marketing legate
de navele eligibile, brokeraj pentru navele proprii si eliminarea activelor de exploatare.

Anumite activitati specializate sunt, de asemenea, asimilate transportului maritim
eligibil, sub conditii stricte, cum ar fi serviciile de salvare pe mare, asistenta maritima in
marea liberd, activitatile de cabliere, instalare de conducte sau macara (daca necesita
personal cu grad similar de calificare si sunt expuse concurentei internationale), servicii de
remorcaj (daca peste 50% din activitate este transport maritim), servicii de dragare (daca
peste 50% din timpul de exploatare anual implica transportul materialelor extrase) si
activitati de cercetare marina.

Sunt excluse explicit din sistemul de impozitare pe tonaj veniturile obtinute din darea
in navlosire a navei nude (bare-boat), cu exceptia tranzactiilor intragrup in anumite conditii.

De asemenea, nu sunt eligibile activitati precum exploatarea fundului marii, pescuitul,
constructiile hidrotehnice maritime si lucrarile subacvatice.

Enumerarea detaliata a activitatilor eligibile si, mai important, lista explicita a
activitatilor excluse reprezinta un element cheie pentru conformitatea cu normele UE

privind ajutoarele de stat.

Orientarile maritime ale Comisiei Europene specifica faptul cd numai companiile
,active in transportul maritim (definit ca transportul de marfuri si persoane pe mare)”
sunt eligibile.

Prin definirea precisa a ceea ce este si ceea ce nu este eligibil, legea previne , extinderea
nejustificata a scopului”, unde impozitul pe tonaj ar putea beneficia, In mod neintentionat,
activitati care nu sunt vizate de orientdrile UE, evitdnd astfel riscul ca ajutorul sa fie
considerat incompatibil si supus recuperarii.

Aceasta delimitare meticuloasa demonstreaza o Intelegere profundda a nuantelor
reglementarilor UE.

H. Prevederi specifice privind echipajul navelor maritime
Proiectul de lege include prevederi specifice referitoare la echipajul navelor maritime,
subliniind importanta capitalului uman in sector:
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1. Compozitia echipajului
Societatile eligibile trebuie sa se asigure ca cel putin 50% din personalul

navigant este roman sau provine dintr-un stat membru UE ori SEE, cu exceptia
cazurilor de forta majora.

2. Recrutarea cadetilor

Companiile de transport maritim au obligatia de a recruta si antrena un cadet
roman pe an pentru fiecare 15 posturi de ofiter inscrise pe Certificatele de Echipaj
Minim de Siguranta.

3. Beneficii fiscale pentru navigatori

Personalul navigant ambarcat la bordul navelor maritime eligibile, care
arboreaza pavilionul romanesc si aplica sistemul de impozitare pe tonaj,
beneficiazi de scutire la plata impozitului pe venit (cu conditia ca veniturile anuale
sd nu depaseasca 100.000 Euro/an) si de o reducere cu 50% a cotei contributiilor
de asistenta sociala.

Aceste prevederi privind echipajul nu sunt doar un aspect secundar, ci un pilon central
al legii propuse, abordand direct obiectivul de dezvoltare a resurselor umane.

Cota de 50% echipaj UE/SEE si recrutarea obligatorie de cadeti vizeaza asigurarea ca
beneficiile economice ale impozitului pe tonaj se traduc in oportunitati concrete de angajare
si formare pentru navigatorii romani si europeni, contracarand ,deprecierea” resurselor
umane mentionata anterior.

Stimulentele fiscale pentru navigatori (scutirea de impozit pe venit, reducerea
contributiilor sociale) sunt concepute pentru a face carierele maritime mai atractive si
viabile financiar, promovand astfel un bazin sustenabil de personal calificat.

Aceasta demonstreaza un angajament fata de dimensiunea sociala a politicii maritime,
aliniindu-se cu accentul UE pe standarde sociale Inalte.

I. Sanctiuni si recuperarea ajutoarelor incompatibile
Proiectul de lege include masuri clare pentru a asigura conformitatea si a descuraja

practicile neconforme:
1. Majorari pentru navele listate la MOU Paris
Impozitul pe tonaj se majoreaza cu 30% in cazul in care nava apare pe lista gri
a MOU de la Paris si cu 60% in cazul in care nava apare pe lista neagra, conform
raportului anual al MOU de la Paris pentru anul precedent.
Aceasta prevedere incurajeazd mentinerea unor standarde inalte de siguranta
si operationale.
2. Recuperarea ajutoarelor incompatibile
Organele fiscale vor lua masuri de recuperare a ajutorului incompatibil
acordat ilegal in cadrul sistemului de impozitare pe tonaj, respectiv recuperarea
impozitului pe profit pentru acele venituri care nu respecta criteriile de eligibilitate
prevazute de prezenta lege.
Recuperarea se face in conditiile stabilite prin Codul de procedura fiscala.
3. Penalitati generale
Pentru neplata la termenul de scadenta a impozitului pe tonaj se percep
dobanzi penalizatoare si/sau penalitati In cuantumul si conform Codului de
Procedura Fiscala.
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Prevederile explicite privind majorarea impozitului pe tonaj in functie de performanta
la MOU Paris si recuperarea ajutoarelor incompatibile sunt cruciale pentru credibilitatea si
viabilitatea pe termen lung a schemei.

Listele MOU Paris sunt indicatori internationali ai performantei statelor de pavilion in
ceea ce priveste siguranta si conformitatea cu mediul.

Prin legarea sanctiunilor fiscale de aceste liste, Romania transmite un mesaj clar ca
impozitul pe tonaj nu este o portit3, ci un sistem care impune respectarea unor standarde
operationale Tnalte.

Mecanismul de recuperare a ajutorului incompatibil subliniaza seriozitatea normelor
UE privind ajutoarele de stat si ofera o cale legala clara pentru remedierea neconformitatii,
asigurand integritatea schemei si prevenind utilizarea abuziva a acesteia.

VII. Evaluarea impactului bugetar si a riscului de substitutie

Existd necesitatea unei evaludri riguroase, bazate pe scenarii, a impactului bugetar,
inclusiv a riscului ca efectul de substitutie sa nu fie compensat de cresterea volumului de
activitate, mai ales in contextul concurentei fiscale la nivel european.

1. Intelegerea Efectului de Substitutie
Efectul de substitutie, in contextul adoptarii impozitului pe tonaj, se referd la Inlocuirea

veniturilor fiscale potential mai mari generate de impozitul pe profit sau pe venit (aplicat
anterior navelor existente) cu venituri, posibil mai mici, generate de impozitul pe tonaj.
Deoarece impozitul pe tonaj este o suma forfetara calculata pe baza tonajului fizic al
navei, independent de profitabilitate, acesta poate duce la o reducere a sarcinii fiscale directe
per nava in comparatie cu un impozit pe profit aplicat In perioade de profitabilitate ridicata.
Riscul bugetar initial consta in faptul c3, daca flota existenta sub pavilion romanesc nu
creste semnificativ, veniturile fiscale totale din sectorul maritim ar putea scadea.

Cu toate acestea, pentru companii, predictibilitatea oferita de impozitul pe tonaj este
un beneficiu major.

Intr-o industrie cu volatilitate ridicatd a veniturilor, o taxa fixd pe tonaj ofera
certitudine pentru planificarea investitiilor pe termen lung, reducand riscul financiar pentru
armatori.

Aceastd predictibilitate, mai degraba decat doar o cota de impozitare mai mica,
reprezintd un stimulent puternic pentru investitii de capital intensiv, cum ar fi extinderea si
modernizarea flotei, sprijinind direct obiectivul de crestere a flotei de nave sub pavilion
romanesc.

2. Evaluarea Impactului Bugetar Bazata pe Scenarii
Pentru a evalua impactul bugetar si riscul de substitutie, se pot analiza trei scenarii

principale:
e Scenariul 1: Crestere limitata (compensare redusa a substitutiei)
o Premisd
In acest scenariu, se presupune cd adoptarea impozitului pe tonaj nu va
duce la o crestere semnificativa a numarului de nave sub pavilion romanesc
sau a tonajului total.
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O

Aceasta ar putea fi rezultatul unei promovari insuficiente, a unei inertii
a pietei sau a unei perceptii ca beneficiile nu sunt suficient de competitive.
Impact bugetar

In acest caz, efectul de substitutie nu ar fi compensat. Veniturile directe
din impozitul pe tonaj de la navele existente ar fi, in general, mai mici decat
cele generate anterior de impozitul pe profit/venit.

De exemplu, pentru o nava de 50.000 NT, impozitul anual pe tonaj
pentru o societate de transport maritim este de 33.397 Euro/an.1

Pentru o societate de administrare a navelor de acelasi tonaj, impozitul
este de 8.347 Euro/an.

Aceste sume forfetare ar inlocui impozitul pe profit, care ar fi putut fi
semnificativ mai mare 1n anii profitabili.
Implicatii

Scenariul ar duce la o pierdere neta de venituri fiscale pentru stat din
sectorul maritim, agravind situatia actuala de diminuare a contributiei
economice a acestui sector.

Oportunitatile de creare de locuri de muncad ar ramane limitate, iar
obiectivele de dezvoltare a porturilor si a industriei navale ar fi dificil de atins.

e Scenariul 2: Crestere moderata (compensare partiald a substitutiei)

e}

(0]

e}

Premisd

Se anticipeazi o crestere moderata a flotei sub pavilion romanesc si a
activitatilor conexe, de exemplu, o crestere de 10-20% a tonajului total al flotei
in primii ani.

Aceasta ar putea fi rezultatul unei atractivitati initiale a sistemului, dar
fara o adoptare masiva.
Impact bugetar

Cresterea volumului de activitate ar compensa partial efectul de
substitutie.

Desi impozitul pe tonaj per nava ar fi mai mic, numarul crescut de nave
si de societati eligibile ar genera venituri suplimentare.

Veniturile directe din impozitul pe tonaj ar putea ramane la un nivel
similar sau usor pozitiv fata de regimul anterior, In functie de rata de crestere.

Ar aparea venituri indirecte din activitati auxiliare (ex: TVA din servicii
portuare, reparatii, aprovizionare - pentru care legea prevede scutiri extinse,
dar care ar putea stimula volumul de activitate), precum si contributii sociale
si impozite pe venit de la un numar crescut de navigatori angajati.
Implicatii

Acest scenariu ar stabiliza sectorul maritim si ar Incepe sa inverseze
tendinta de declin, dar fara a genera un impuls economic major.

Riscul de substitutie ar fi atenuat, dar nu complet eliminat, iar
potentialul maxim al legii nu ar fi atins.

e Scenariul 3: Crestere semnificativa (compensare completa a substitutiei si castig net)

O

Premisd
Legea isi atinge obiectivele strategice, atragand un numadr substantial
de nave sub pavilion romanesc sau UE/SEE, ducand la o crestere semnificativa
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a tonajului flotei (ex: peste 60% in 3 ani, conform cerintei de pavilion) si la o

revitalizare a intregului ecosistem maritim.

Aceasta ar implica o adoptare pe scara larga a sistemului, determinata
de predictibilitatea fiscald, de pachetul de stimulente si de pozitionarea
competitiva a Romaniei.

o Impact bugetar

Efectul de substitutie ar fi nu doar compensat, ci depasit, generand un
castig net pentru bugetul de stat.

Volumul crescut de activitate (mai multe nave, mai multe societati de
transport si de management eligibile) ar extinde baza de impozitare a
impozitului pe tonaj, generand venituri directe semnificative.

Efectul multiplicator asupra economiei nationale ar fi substantial:
cresterea activitatii portuare, a constructiilor si reparatiilor navale, a
serviciilor conexe (asigurari, brokeraj, management) si a educatiei maritime.
Toate acestea ar genera venituri fiscale indirecte considerabile (TVA, impozit
pe profit din alte sectoare, contributii sociale si impozite pe venit din cresterea
ocupdrii fortei de munca).

Stimulentele pentru navele noi si ecologice ar contribui Ia
modernizarea flotei, sporind competitivitatea pe termen lung.

o Implicatii

Acest scenariu ar transforma Romania intr-un hub maritim atractiv si
competitiv in UE, valorificand pozitia geografica si resursele umane. Ar
contribui la o crestere economica durabila si la consolidarea identitatii
maritime a tarii.

3. Strategii de atenuare a riscului de substitutie
Pentru a maximiza sansele de a atinge Scenariul 3 si de a atenua riscul ca efectul de
substitutie sa nu fie compensat, sunt esentiale urmatoarele strategii:
e Promovare agresivd si marketing

Este cruciala o campanie proactiva de promovare a noului regim fiscal catre
armatorii internationali si societatile de management, evidentiind avantajele
competitive ale legii (predictibilitatea fiscald, pachetul de stimulente pentru nave
noi/ecologice, beneficiile pentru navigatori si un cadru de reglementare stabil, aliniat
la UE).

e Procese administrative simplificate

Asigurarea unei tranzitii usoare si a unei conformitati administrative simple
este vitalda pentru incurajarea adoptarii. Perioada de acomodare de un an este un
element pozitiv, dar trebuie sustinuta de ghiduri clare si un suport administrativ
eficient.

e Stimulente tintite:

Valorificarea deplina a stimulentelor pentru modernizarea flotei (ajustari
bazate pe varstd, reduceri pentru tehnologii verzi) si a celor pentru constructia navala
interna este esentiala pentru a atrage investitii de calitate si a genera efecte
economice pozitive.

e Dezvoltarea capitalului uman
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Continuarea investitiilor in educatia si formarea maritima, dincolo de cerintele
minime ale legii, va asigura o forta de munca calificata si atractiva, un factor critic care
depaseste simplele considerente fiscale In deciziile armatorilor.

e Monitorizare continud si adaptare

Ministerul Finantelor si Autoritatea Navald Romana au obligatia de a
monitoriza continuu impactul economic si social al regimului si de a propune ajustari
ale parametrilor fiscali in functie de evolutia pietei si a practicilor europene.

Aceasta capacitate de adaptare este cruciald pentru mentinerea
competitivitatii pe termen lung.

4. Contextul concurentei fiscale la nivel european
Concurenta fiscala intre statele europene pentru atragerea activitatii maritime este

intensa.

Numeroase state membre UE au implementat de mult timp regimuri de impozit pe
tonaj, recunoscand importanta strategica a sectorului maritim.

Proiectul de lege, prin alinierea sa puternica la liniile directoare ale UE si prin
includerea unor stimulente specifice, se pozitioneaza competitiv in acest peisaj.

Aprobarea Comisiei Europene conform Articolului 108 din TFUE este o conditie
prealabila esentiald pentru intrarea in vigoare a legii.

Aceasta aprobare confera certitudine juridica si incredere pietei, semnaland
armatorilor ca regimul romanesc este stabil si conform cu legislatia UE, un aspect crucial
pentru investitiile pe termen lung.

Succesul legii depinde nu doar de cotele de impozitare, ci de capacitatea sa de a oferi o
propunere de valoare holistica: predictibilitate fiscald, stabilitate de reglementare, o forta de
munca calificata si sprijin pentru industriile conexe.

Prin integrarea acestor elemente, Romania isi propune sa devina o natiune maritima
proactiva si atractiva in cadrul UE, depasind simpla comparatie a cotelor de impozitare.

5. Concluzii si perspective

A. Beneficii si impact pozitiv

Proiectul de Lege a impozitului pe tonaj reprezinta o initiativa legislativa esentiala,
conceputd pentru a inversa declinul sectorului maritim romanesc si a-1 propulsa catre o noua
era de crestere si prosperitate.

Prin instituirea unui sistem fiscal predictibil si avantajos, legea este pregatita sa atraga
investitii noi, sa stimuleze cresterea flotei sub pavilion romanesc si sa genereze venituri
sporite pentru stat si industriile conexe.

Impactul pozitiv se extinde dincolo de aspectele pur economice, vizand crearea de noi
locuri de munca pentru navigatorii romani si asigurarea dezvoltarii lor profesionale prin
oportunitati de formare si beneficii sociale competitive.

Prin alinierea cu standardele UE si cele internationale, legea va imbunatati semnificativ
competitivitatea si reputatia pavilionului romanesc in transportul maritim global.

B. Asigurarea conformitatii cu legislatia nationala si europeana
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Cadrul propus este elaborat cu o atentie deosebita la conformitatea cu legislatia Uniunii
Europene, in special cu Orientarile privind ajutoarele de stat.

Prin integrarea unor garantii robuste si a unor criterii de eligibilitate stricte, proiectul
de lege minimizeaza riscul de contestatii din partea Comisiei Europene.

Coerenta juridica este asigurata si la nivel national, legea fiind conceputa pentru a se
integra armonios cu actele normative existente, precum Codul fiscal, Legea societatilor, O.G.
nr. 42/1997 si Codul de procedura fiscala.

Aceasta abordare meticuloasa garanteaza predictibilitatea si stabilitatea cadrului legal.

C. Contributia la dezvoltarea sectorului maritim romanesc

Proiectul de lege reprezintd o initiativa legislativa strategica, cu potentialul de a
transforma Romania intr-un hub maritim mai atractiv si mai competitiv.

Acesta valorifica pozitia geografica avantajoasa a tarii, infrastructura portuara
existenta si resursele umane calificate.

Prin promovarea unui mediu fiscal predictibil si prin Incurajarea respectarii unor
standarde operationale, sociale si de mediu 1nalte, legea urmareste sa asigure o dezvoltare
durabila si pe termen lung a sectorului transportului maritim roméanesc.

Aceastd lege este mai mult decat o ajustare fiscald; ea reprezinta o schimbare
fundamentala in abordarea Romaniei fata de sectorul sau maritim.

De la o stare de ,pierdere in timp a interesului”, legea 1si propune sa pozitioneze
Romania ca o natiune maritima proactiva, conforma si atractiva in cadrul UE.

Aceasta plaseaza legea ca un pas critic spre recuperarea si consolidarea identitatii
maritime istorice si a potentialului economic al Romaniei, constituind un argument
convingator pentru adoptarea sa.

INITIATOR
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