EXPUNERE DE MOTIVE

la Legea pentru aprobarea Ordonantei Guvernului nr. 116/1998
privind instituirea regimului special pentru activitatea de transport maritim
international

Flota maritimd comerciald a Romaniei numdrid in prezent 210 nave si
insumeaza o capacitate totala de 4.335 milioane tdw.

Aceste nave sunt detinute de un total de 18 proprietari, dintre care numai
3 sunt companii in care statul detine pachetul majoritar de actiuni. Aceste trei
companii detin in total 199 nave si se afld intr-un proces accelerat de privatizare,
atat prin vinzarea navelor ca active, cét §i prin divizarea in companii mai mici si
vanzarea actiunilor acestora.

Operarea propriu-zisa a flotei comerciale se face de un numar de 26 de
companii autorizate de Ministerul Transporturilor.

Cu exceptia companiilor cu capital de stat (NAVROM, PETROMIN si
ROMLINE) numai 13 operatori cu capital privat detin nave in proprietate, restul
operatorilor au preluat sub diverse contracte specifice nave de la companiile cu
capital de stat.

Media de varsta a acestei flote este de 19 ani, ponderea fiind detinuta de
navele din grupa 15-25 ani. Dupi acest criteriu flota este consideratd ,,batrana” si
acest fapt are ca urmari angajarea pe piatd cu mare greutate i cu navluri mici,
asigurarea navelor, la prime de asigurare mari. Tot datoritd varstei, costurile cu
reparatiile, cu intretinerea si chiar cu functionarea (in special datorita consumurilor
mari de combustibil) sunt mai mari decit la multe alte nave aflate pe piata
internationald unde media de varsta este de 10-12 ani.

La aceastd medie de varstad foarte inaintatd s-a ajuns ca urmare a faptului
cd dupd 1989 nu s-a mai Inceput nici o noud constructie de nava, iar di portofoliul
de comenzi de 77 nave care se aflau la 1 ianuarie 1990 in diverse stadii de executie
doar 19 nave au intrat in patrimoniul celor trei companii, restul fiind vandute de
santierele navale unor armatori strdini, sau asteptand finantarea necesara finalizarii.

Companiile cu capital de stat au beneficiat pana in iulie 1990 de alocatii
bugetare pentru investitiile in nave noi. Practic intreaga flota a fost construitd avand
finantarea asigurata de la bugetul de stat.



Dupa 1990 companiile de navigatie s-au confruntat cu conditii dramatice
determinate atat de factori interni cat si de factori externi precum:

a) circa 30-35% din flotd nu functiona datoritd unor mari defectiuni la
echipamentele de propulsie, energetice, functionale, cele mai multe fiind
echipamente realizate intr-un program accelerat si nechibzuit de asimilare de citre
industria autohtoni;

b) costuri de functionare mari;

c) cresterea masiva a cheltuielilor cu munca vie prin alinierea salariilor i
diurnelor la nivelurile internationale impuse de sindicate;

d) pierderea dreptului de alocatii bugetare pentru investitii,

e) pierderea pietei interne de transport (pand in 1989 cca. 90% din
prestatia flotei era pentru importurile §i exporturile tarii, iar in 1995-1997 doar
8-10% din prestatii au fost pentru tard);

f) scaderea drasticd a navlurilor practicate pe piata;

g) alinierea la standarde tehnice tot mai 1nalte impuse de conventiile
internationale intrate intre timp in vigoare §i care presupun achizitia de
echipamente scumpe;

h) confruntarea pe piata internationald cu concurenti avantajati pe de-o
parte de dotarea cu nave noi, performante §i putin costisitoare in exploatare, iar pe
de alta parte de regimuri fiscale cel putin incurajatoare;

i) imposibilitatea obtinerii de credite de finantare a investitiilor de la
bancile autohtone.

Aceste conditii obiective, la care s-au addugat si factori subiectivi in
domeniul managementului, au condus la o situatie economicd complet
necorespunzatoare atat la companiile de stat, cat si la companiile private.

Majoritatea companiilor private, desi au beneficiat de un management
direct interesat §i au fost ferite de multe din riscurile i tarele companiilor de stat,
nu au inregistrat rezultatele sperate si nu au putut acumula fondurile proprii §i
credibilitatea necesard (cu unele rare exceptii ldudabile) lansdrii unui program de
innoire a flotei.

Activitatea de transport maritim international nu a beneficiat de nici o
inlesnire, desi se confrunta cu riscuri mari, piata specificd controlatd de concerne i
conferinte de linie §i cu concurenta agresivd. Mai mult, aprovizionarea navelor
maritime cu combustibili, lubrifianti, alimente, piese de schimb si alte consumabile
nu mai este consideratd activitate de export, desi totul se consuma in afara tarii,
companiile fiind obligate la plata taxelor vamale, taxei pe valoarea addugata,
accizelor si altor taxe.

Mentinerea acelorasi conditii de desfasurare a activitdtii va avea drept
consecintd diminuarea rapidd a numarului de nave, atat prin iesirea din functiune
datoritd varstei si a ineficientei economice cat §i prin pierderea fortatd a navelor ca
urmare a insolvabilitdtii companiilor care le opereazi. Acest fenomen va avea
efecte dezastruoase in planul mentinerii unei capacititi de transport maritim



necesare din considerente strategice si de apdrare a tirii, cit si prin pierderea a
10-12 mii locuri de munca bine plitite la bordul navelor. Efectul in lant se va
repercuta §i asupra industriei navale, precum si a celei strict legate de activitatea
comerciald a flotei.

In tiri cu traditie in activitatea de transport maritim, precum Grecia,
Marea Britanie, S.U.A., Germania, Norvegia, Suedia, Japonia si altele, protectia
companiilor de navigatie s-a realizat in urmatoarele forme:

a) migrarea navelor, din vointa armatorilor, spre pavilioanele altor tari
care percep taxe foarte mici §i nu impun restrictii privind angajarea navigatorilor,
asa numitele pavilioane de complezenta (peste 60% din flotele acestor tari se afld
sub pavilioane de complezentd, exceptand Norvegia cu 42%);

b) asigurarea de cétre statele dezvoltate, ca reactie la migrarea navelor
spre pavilioanele de complezentd, de stimulente, in special sub forma subventiilor
la achizitia de nave sau de reducere a unor impozite;

c¢) infiintarea de regimuri speciale prin inregistrarea navelor in ,registre
secunde” ale aceluiagi pavilion national si care asigurd facilitdti importante
companiilor de navigatie din punct de vedere fiscal si al libertdtilor in angajarea
personalului, plasarea navelor pe piatd, achizitia de nave etc.

La aceste regimuri speciale au recurs tiri cu un shipping dezvoltat,
precum Marea Britanie (Insulele Man §i Cayman), Spania (Insulele Canare), Franta
(Insulele Kerguelen), Portugalia (Insula Madeira), Norvegia (registrul N.I.S.),
Germania (registrul G.L.S.), Danemarca (registrul D.LS.). Infiintarea acestor
regimuri a fost motivatd de evitarea pierderii totale a veniturilor bugetare din
activitatea de shipping, precum si de nevoia de mentinere a pavilionului national pe
o capacitate de transport cit mai mare si de a retrage veniturile din shipping in
venitul national.

Avand in vedere acest cadru de desfasurare a activitdtii de transport
maritim in care companiile de navigatie roméanesti intrd pe piatd dezavantajate, pe
de-o parte de tarele flotei mostenite, realizatd inainte de 1990, iar pe de alti parte de
confruntarea cu o concurentd protejatd de legislatia tirilor ale caror pavilioane le
poartd aceste nave, a fost conceput si prezentat in ordonanta aldturatd un regim
special pentru activitatea de transport maritim international, apropiat regimului de
zona libera.

Prin acest regim se va asigura exceptarea totald a companiilor de
navigatie maritim de la plata taxelor §i impozitelor la care sunt supuse societatile
comerciale si se va introduce o tax3 specifica pe tonajul (capacitatea de transport)
detinut.

De asemenea, sunt previzute reglementiri specifice privind navele care
vor putea functiona in regimul special, in scopul cresterii prestigiului pavilionului
roman.
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In cadrul acestui regim special sunt previzute conditii speciale de
liberalizare partiala a fortei de muncd angajate pe navele companiilor care
functioneaza in regim special.

in anexa la ordonanti sunt previzute normele de stabilire a taxei pe tonaj,
taxd influentatd stimulativ in functie de varsta navei §i de gradul de utilizare a
personalului navigant roman.

Nivelul taxei pe tonaj rezultat din normele metodologice este inferior
nivelului taxelor practicate de alte state cu ,,registre secunde” sau al unor state care
acordd pavilion de complezentd, motivat de necesitatea mentinerii §i eventual,
atragerii de nave sub pavilion romén. Aceste taxe vor constitui un venit sigur la
bugetul de stat, spre deosebire de impozitul pe profit din activitatea de transport
maritim international, care in perioada 1991-1997 a fost cu totul nesemnificativ in
raport cu tonajul total al navelor de transport aflate sub pavilion roméan.

Pentru administrarea acestui regim, s-au prevazut sarcini speciale pentru
Ministerul Transporturilor.

in scopul incurajarii, innoirii si dezvoltirii capacititii de transport maritim
s-a propus instituirea pe un termen limitat a unor programe guvernamentale de
sustinere a construirii/achizitiondrii de nave noi, prin alocarea unor sume din
incasdrile rezultate din procesul de privatizare.

Fira aceste facilitdti si sustineri din partea Guvernului, viata a demonstrat
cd transporturile maritime sunt intr-un proces continuu §i accelerat de diminuare,
pani la disparitie, a capacititilor. Efectele pierderii acestor capacititi se vor regasi
in somaj extins, atdt in randul personalului navigant, cat si in randul fortei de
munci din activitatile adiacente.

Instituirea acestui regim special este prevazutd in strategia de
restructurare §i privatizare a acestui sector de activitate aprobata de Guvern.

De asemenea, specialistii strdini angajati de Fondul Proprietdtii de Stat
(ABN AMRO Bank) sau prin programul PHARE recomandd, cu sustinere
documentat3, instituirea unui astfel de regim special ca una din conditiile de baza
pentru redresarea si dezvoltarea shippingului roméanesc.

Acest regim special este propus a functiona in Roménia in scopul
asigurdrii conditiilor de redresare, modernizare, innoire si dezvoltare a flotei
maritime comerciale romanesti, a cresterii prestigiului pavilionului roménesc pe
piata international3 a transportului maritim, a asigurdrii liberei circulatii a fortei de
munci si, nu in ultimul rnd, a atragerii de noi surse la bugetul statului.

Fatd de cele prezentate mai sus, Parlamentul Romaniei a adoptat Legea
pentru aprobarea Ordonantei Guvernului nr. 116/1998 privind instituirea regimului
special pentru activitatea de transport maritim international.



