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ransporturile maritime

Flota de transport maritim
a Romaniei in secolul xx

Locotenent comandor drd. ing.

Dumitru CORDUNEANU

Transporturile  navale  moderne
roménesti s-au cristalizat la sfarsitul sec. al
XIX-lea, odata cu infiintarea serviciilor
regulate de transport fluvial si maritim si s-
au dezvoltat considerabil in sec. XX.

Astfel, in prima jumatate a secolului XX,
Flota Maritima de Transport a fost
administrata in principal de catre Serviciul
Maritim Roman, companie de navigatie cu
capital de stat, infiintata in anul 1885, la care
se vor alatura mai tarziu doua companii de
transport maritim cu capital privat —
Societatea Roménia — infiintata in anul 1913
si care a functionat pana in anul 1934, cand
datorita crizei de pe piata navlurilor intra in
proces de lichidare, respectiv Societatea
Steaua Romana - infiintata un an mai tarziu
si specializata in transportul produselor
petroliere Romanesti.

in cea de-a doua jumatate de secol, Flota
Maritima de Transport va fi administrata in
principal de catre Intreprinderea de
Exploatare a Flotei Maritime Navrom -
Constanta, care in ultimul deceniu al sec.
XX va fi divizata in 3 companii de navigatie
cu capital de stat: Compania de Navigatie
Maritima - Petromin; Compania de Navigatie
Maritima - Navrom si Compania de Navigatie
Maritima - Romline, toate cu sediul in
municipiul Constanta. Pana la sfarsitul
deceniului 9 al sec. XX, alaturi de IEFM

S-a nascut la 27 aprilie 1972, la Targu
Frumos, lasi.

A absolvit Liceul Militar de Marina
,Alexandru loan Cuza“ din Constanta, in
anul 1990. A urmat cursurile Academiei
Navale ,,Mircea cel Batran“, Facultatea
de Navigatie si Transporturi Maritime. in
anul 1995, a devenit ofiter de marina si a
obtinut Diploma de inginer licentiat.

In anul 2004 a absolvit Facultatea de
4tiinpe Economice din cadrul
Universitapii,,Ovidius*, Constanpa.

Este doctorand la Institutul National
de Cercetari Economice din cadrul
Academiei Romane.

In prezent este incadrat in Fortele
Navale, la Comandamentul Flotei.

Navrom — Constanta in domeniul exploatarii
Flotei Maritime de Transport au mai activat
inca doua companii de navigatie: ICE
Navlomar Bucuresti — intreprindere de
comert exterior cu capital integral de stat,
respectiv._compania mixta Romano-
Libianeza Roliship, si care impreuna au
detinut cca. 4,5 % din numarul total de nave
si cca.4,17 % din capacitatea de transport.

in sec. XX, dezvoltarea capacitatii de
transport a Flotei Maritime a urmarit

satisfacerea cerintelor de import-export ale
tarii, fiind substantial accelerata de la mijlocul
celui de-al saptelea deceniu, cand in baza
politicii economice a statului in domeniul
naval, Flota Maritima de Transport
beneficiaza de importante programe de
investitii, derulate pana la finele deceniului
9 al secolului trecut.

Calculand si reprezentand grafic indicele
de dinamica al dezvoltarii Flotei Maritime
Romanesti, cu baza fixa in anul 1900,
constatam urmatoarele:

€ Fata de inceputul sec. XX, pana in
momentul sau de varf, indicele de dinamica
al Flotei Comerciale Roméanesti
inregistreaza urmatoarele variiatii; o crestere
de 2,7 ori la numarul de nave intrate in dotare
si de aproape 4 ori la capacitatea de
transport; Tnainte de izbucnirea primului
razboi mondial ( 1914); 3,7 ori la numarul
de nave si cca. 5 ori la capacitatea de
transport; inainte de izbucnirea celui de-al
doilea razboi mondial (1939); 41,1 la
numarul de nave si 323,3 ori la capacitatea
de transport pana la finele anilor 1989.

incercand sa facem o comparatie a
dezvoltarii Flotei Maritime in cele doua
jumatati de secol se observa ca pentru prima
jumatate, variatiile celor doi indicatori avuti
in vedere sunt aproape insesizabile, fata de
cea de-a doua jumatate de secol cand de la
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Fig.1. Dinamica Flotei Maritime romanesti dupa numar
nave si capacitate de transport, in sec. XX.
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ale Romaniel ieri si azi

mijlocu deceniului 7 al secolului trecut, la
fiecare 5 ani, capacitatea de transport a
Flotei Maritime Romaneste se dubleaza, mai
putin in ultimul deceniu al secolului XX cand
fenomenul descris anterior ia o turnura
inversa; in numai 5 ani de la reforma
structurala declansata in 1990 sunt vizibile
primele semne ale procesului ireversibil de
decapitalizare a Flotei, falimentul acesteia
fiind declarat oficial 4 ani mai tarziu, mai exact
in anul 1999.

in cea de-a doua jumatate de secol, Flota
Maritima de Transport intra intr-un proces
complex de dezvoltare. Creste numarul de
nave intrate in dotare, sporesc capacitatile
de transport si se adanceste gradul de
specializare al navelor, Flota Maritima
Comerciala fiind dotata pe rand cu cargouri
multifunctionale, vrachiere, mineraliere,
petroliere, nave ro-ro si fery, nave
portcontainer, nave tehnice si de serviciu,
platforme de foraj marin, ajungand la finele
deceniului 9 al secolului XX, la un numar de
288 de nave cu o capacitate de 5.614 mii
tdw.

TRAFICUL
Din punct de vedere al evolutiei Traficului
de Marfuri si_Calatori realizat de Flota
Maritima de Transport constatam
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Dinamica volumului de marfuri

transportate cu Flota Maritima, in sec. XX.

tone marfa transportate in 2000, sectorul de
stat (cele trei companii de navigatie maritima)
a transportat doar 0,368 mil. tone, ceea ce
procentual reprezinta 27,1 %, restul de 0,959
mil. tone fiind preluate de catre sectorul privat.

# in transportul de pasageri, varful de
trafic este realizat in anul 1961, cand cu Flota
Maritima au fost transportati cca. 126 mii
calatori, iar din anul 1974 acest mod de
transport inceteaza, odata cu scoaterea din
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Fig. 3. Indicele de utilizare a capacitatii de transport a flotei Maritime, in sec. XX.

urmatoarele: (Vezi Fig.2.)

& in transportul de marfuri, varful de
trafic este atins in anul 1989, cand Flota
Maritima a transportat cca. 36 milioane tone
marfa, inregistrand o crestere de cca. 244
ori fata de inceputul secolului XX, data de la
care volumul de marfuri preluat cu flota
proprie scade dramatic, ajungand la sfarsitul
secolului XX la cca.1,3 milioane tone, ceea
ce procentual reprezinta cca. 3,7 % din
realizarile anului 1989. Din cele 1,3 milioane

exploatare a ultimei nave de pasageri,
motonava Transilvania.
PRODUCTIVITATEA

Din punct de vedere al Productivitatii
Flotei Maritime, in sec. XX, indicile de utilizare
a capacitatii de transport a evoluat dupa
urmatoarea lege de dinamica:

@ Valoarea medie a acestui indicator se
cifreaza in jurul valorii de 6, cu cele doua
puncte de extrem: unul de minim inregistrat
in anul 1920, cand tara noastra traversa
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perioada de refacere de dupa razboi si un
punct de maxim, inregistrat in anii ‘60, cand
volumul comertului exterior creste de 8,36
ori fatd de 1950, mijloacele de transport
maritim existente la acea vreme fiind intens
exploatate, in special in importul de materii
prime necesare industriei Romanesti. in anul
1989, indicile de utilizare are o valoarea de
numai 6,4, cu mult sub capacitatea de
transport la care ajunsese Flota Maritima,
acest lucru fiind datorat in principal
problemelor tehnice care incep sa greveze
asupra parcului de nave, in principal dupa
1982, odata cu lansarea Programului Naval
prin care se interzicea importul de piese de
schimb, impunandus-se asimilarea in tara
a tuturor reperelor tehnice, indiferent de
gradul lor de complexitate.

FLOTELE MARITIME
EUROPENE

in ceea ce priveste Locul Flotei Maritime
Roménesti in cadrul Flotei Maritime
Europene, in determinarea pozitiei ocupate,
pentru ultimul deceniu al sec.XX, utilizand
statisticile internationale furmizate de
UNCTAD, constatam urmatoarele:

# in prima jumatate de secol, mai exact
la finele perioadei interbelice, Flota Maritima
a Romaniei se afla la periferia Europei,
avand o capacitate de transport de 24 de ori
mai mica decét cea a Greciei, de 64 de ori
mai mica decéat cea a Norvegiei, de 46 de
ori mai mica decét cea a Italiei, de 239 de ori
mai mica decat cea a Angliei, de 39 de ori
mai mica decat cea a Frantei, de 28 de ori
mai mica decat cea a Olandei, de 21 de ori
mai mica decat cea a Suediei si de 5 ori mai
mica decat cea a Yugoslaviei.

# in cea de-a doua jumatate de secol,
mai exact in cele 3 decenii de la demarajul
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constructiilor navale, (1960-1990), cel putin
din punct de vedere al capacitatii de
transport a Flotei Maritime, Romania a reusit
sd reduca substantial din diferentele istorice
avute fatd de Marile Puteri Maritime ale
Europei. Pana la sfarsitul deceniului IX al
sec. trecut, decalajul avut fata de Grecia s-a
redus de 4 ori, fata de Norvegia de 14 ori,
fata de ltalia de 23 de ori, iar fata de Anglia s-
a redus de 133 de ori. La aceeasi data,
capacitatea de transport a Flotei Maritime a
Frantei era doar cu 16 % mai mare decat
cea a Romaniei, iar a Spaniei cu 13 %, tara
noastra aflandu-se inaintea unor tari cu vechi
traditii maritime, precum Olanda, Portugalia,
RFG, RDG, Belgia, Finlanda, etc. Daca, in
prima jumatate de secol Olanda avea o flota
de 28 de ori mai mare decat cea a Romaniei,
la finele anilor 1989, capacitatea de transport
a Flotei Olandeze era cu 20 % mai mica,
tara noastra situandu-se pe locul 9 in randul
statelor detinatoare de Flote Maritime in
Europa.

€ Conform datelor aceleiasi surse, la
nivelul anilor 1990 - inainte de divizarea
Flotei Maritime si intrarea in criza, cand in
virtutea contractelor economice incheiate
pana la data respectiva au mai intrat in dotare
inca 6 nave iar cele 24 de nave vandute
pana la finele anilor 1990 probabil ca mai
figurau in statisticile internationale -
capacitatea totala a Flotei Maritime era
estimata la cca. 6,089 milioane tdw,
Romaénia ocupand locul 7 in ierarhia Flotei
Maritime Europene, devansand de acesta
data Yugoslavia si Franta.

PATRIMONIUL

in ceea ce priveste Patrimoniul Flotei
Maritime Romanesti, in sec. XX, acesta a avut
urmatoarea dinamica:

Cu toate eforturile depuse de catre stat, in
prima jumatate de secol Romania a dispus
la Marea Neagra de o Flota Comerciala
restransa, acest lucru fiind datorat in principal
lipsei de capital intern, Tnapoierii industriale a
tarii noastre care nu putea oferi posibilitatile
tehnice de realizare in tara a navelor maritime,
toate acestea fiind dublate de concurenta
companiilor straine care isi adjudecau cea
mai mare parte din contractele de transport
maritim, patrimoniul Flotei Maritime ajungand
nainte de izbucnirea primului razboi mondial
la 5,35 milioane dolari, respectiv 5,50
milioane dolari in anul 1939. In ciuda acestor
dificultati, preocuparile generatiilor anterioare
au avut ca rezultat creerea unei Flote Maritime
de Transport care a inscris Romania in Traficul
International de Marfuri si Calatori, a pus
bazele formarii fortei de munca specializate,
a adancit relatile economice externe si de
navigatie ale Romaniei. Totodata s-au
deschis noi perspective ce se vor materializa
in cea de-a doua jumatate de secol cand,
odata cu dezvoltarea economica generala a
tarii, a santierelor navale si a industriei
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Fig. 4. Evolutia Patrimoniului Flotei Maritime Roméanesti, in sec. XX

orizontale de profil, Flota Maritima Comerciala
a beneficiat din partea statului de importante
fonduri pentru dezvoltare, ajungand ca la
finele deceniului 9 al secolului trecut sa atinga
punctul maxim pe curba evolutiei de peste
un secol, plasand Romania printre marile
state ale Europei detinatoare de Flote
Maritime de Transport.

@ Astfel, valoarea fondurilor fixe
apartinand Flotei Maritime la 31 decembrie
1989, se ridica la cca. 3,049 miliarde dolari,
iar in urma reevaluarii de la 30 iunie 1990
activul total al Flotei maritime a fost estimat la
cca.2.780,15 milioane dolari, care defalcat
pe cele doua componente reprezenta
1.358,44 milioane dolari investiti in active
imobilizate si 49,77 in active circulante;

@ La numai un an de la declansarea
procedurii de inchidere operationald partiala
a CNM ROMLINE si PETROMIN si a celei
de lichidare judiciara a CNM NAVROM —
Constanta, Flota Maritima mai figura cu un
Activ Total de cca. 240,54 milioane dolari, din
care activele imobilizate mai reprezentau
24,76 milioane dolari iar cele circulante cca.
49,77 milioane dolari. La aceeasi data
capitalurile proprii ale Flotei mai reprezentau
cca. 12,90 milioane dolari iar datoria ramasa
- dupa ce a fost stinsa o parte catre masa
credala prin vanzarea de nave — se ridica la
88,93 milioane dolari, gradul de indatorare
reprezentand cca 37 % in total activ si de cca.
7 ori capitalurile proprii existente. Din datele
prezentate mai sus, se observa ca in doar 10
ani valoarea mijloacelor fixe ajunge de la
3,049 miliarde dolari, existent la inceputul
anului 1990, la 25 milioane de dolari la sfarsitul
anilor 2000, adica o scadere de 123,14 ori,
ceea ce reprezinta cca 0,81% din valoarea
inregistratd in anul luat ca baza de
comparatie. Corespunzator, cuantumul
datoriei Flotei Maritime ajunge la 110 milioane
dolari in anul 1999, respectiv 89 milioane de
dolari in anul 2000, inregistrand o crestere
de 4 ori, respectiv 3,06 orifata de cea existenta
la 01.01.1990, de cca. 29 milioane dolari.
Dealtfel, pana la finele secolului XX, tonajul
maritim al tarii va fi practic lichidat, navele
care mai figurau in inventarele celor trei
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companii de navigatie cu capital de stat - parte
din ele sechestrate in diferite porturi ale lumii
datorita datoriilor acumulate si a starii tehnice
deplorabile la care au fost aduse — vor face in
urmatorii ani obiectul tranzactiilor de vanzare-
cumparare in vederea stingerii obligatiilor
financiare catre masa credala.

Din momentul reconstructiei si
dezvoltarii Flotei Maritime Romanesti si pana
in momentul sau de varf, mai exact perioada
anilor 1960-1989, Flota Comerciala a
Romaniei a transportat cca. 341.408.000 tone
marfa, incasand un navlu total de 71,946
miliarde lei si asigurand un loc de munca
stabil pentru cca. 10.500 de cameni. La o rata
de schimb de cca. 14,92 lei pentru un dolar
SUA, rezulta ca Flota Maritima de Transport a
scutit bugetul de stat de o plata externa, in
devize convertibile, de cca. 4,822 miliarde
dolari. Daca luam in calcul cheltuielile totale
pentru aceeasi perioada, estimate de noi la
cca. 52,710 miliarde lei (cca. 3,532 mliliarde
dolari), rezulta un profit brut de aproximativ
1,289 miliarde dolari. Tinand cont de faptul
ca la finele anilor 1989, Flota Comerciala a
Romaniei insemna o investitie de cca. 3,05
miliarde dolari, rezulta ca cca. 42 % din
aceasta valoare a fost amortizata prin rata
profitului. Dincolo de contributia directa a Flotei
Maritime Comerciale la transportul marfurilor
de import-export ale tarii, prin cresterea
ponderii pavilionului national in traficul portuar
maritim de la 8 % in prima jumatate de secol
la cca. 54,09 % in anul 1989 scazand la 5,33
% la finele anilor 2000, flota noastra de
transport maritim a contribuit substantial la
dezvoltarea relatiilor economice ale
Romaniei, atingand pana la finele deceniului
9 al sec. XX peste 1.200 de porturi de pe
toate continentele lumii.

Luand in calcul faptul ca dolarul din
perioada interbelica avea o putere de
cumparare de cca. 4 ori mai mare decét cel
din perioada 1990-2000, puterea dolarului
aur din perioada antebelica o putem
considera de cel putin 8 ori mai mare fata de
cea din ultimul deceniu al secolului XX.

Daca avem in vedere faptul ca valoarea
fondurilor fixe din anul 1914, reprezentand doar
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navele SMR, se ridica la cca. 3,72 milioane
dolari aur, iar cele ale Flotei Maritime de la
sfarsitul anilor 2000 la cca. 24,76 milioane
dolari, atunci concluzia pe care o putem trage
fata de situatia Flotei Maritime Romanesti si a
celei de Pescuit Oceanic, de la sférsitul sec.
XX, este pur si simplu dezarmantd - ntreg
edificiu construit Tn acest domeniu timp de
peste un secol, cu un substantial efort uman,
material si financiar — se prabuseste; in mai
putin de un deceniu, Flota Maritima de
Transport a tarii find aruncata cu aproape un
veac in urma. in doar 10 ani de la declansarea
procesului de tranzitie, Flota Maritima de
Transport cu capital de stat, cu o valoare a
fondurilor fixe de cca. 3,05 miliarde dolari la
31.12.1989 si Flota de Pescuit Oceanic
reevaluata la cca.240 milioane dolari la
31.12.1990 — devin istorie, o ,performanta’
greu de explicat si fara echivalent in istoria
moderna si contemporana a Romaniei.
Dupa cercetarea intreprinsa, in opinia
noastra, din multitudinea de factori ce au
determinat lichidarea Flotei Maritime
Romaénesti, cel putin 2 dintre acestea au
avut un rol determinant: managementul
defectuos si instrainarea acestuia catre FPS,
iar cel de-al doilea a fost generat de
retragerea totala a statului de la sustinerea
intereselor maritime nationale. Daca primul
nu mai necesita nici un fel de comentariu,
oprindu-ne asupra celui din urma, reiteram
faptul, ca in majoritatea tarilor lumii

Tk v ; iqn,__li.

detinatoare de Flote Comerciale, activitatea
de transport maritim este dirijata direct sau
indirect de catre stat, indiferent de faptul ca
Flotele Maritime apartin unor companii
private, de stat sau mixte, statul incurajeaza
dezvoltarea acestora prin acordarea de
credite avantajoase si apararea armatorilor
autohtoni prin aplicarea unor masuri
administrative flotelor straine. Unele state
fixeaza anumite reguli pentru ca flota
nationala sa participe la transportul
marfurilor de export si mai ales de import
ale statului respectiv, altele sustin flota
nationala nu numai prin  masuri
protectioniste, ci si prin subventii directe
acordate fie santierelor navale fie prin
exploatarea flotei pe anumite relatii
Mentionam faptul ca in marea majoritate
a statelor lumii care detin Flote Maritime de
Transport, cu exceptia SUA si Canada, toti
constructorii de nave primesc subventii de la
buget. in regiunea Asia — Pacific de exemplu,
la sfarsitul sec. XX, subventiile
guvernamentale depaseau chiar 30 %, iar in
Germania si Norvegia firmele care investeau
in constructiile de nave erau scutite de impozit.
De pilda, in Japonia armatorii interni pot
folosi facilitati de credit prin Banca pentru
Dezvoltare a Japoniei, in termeni foarte
favorabili - se ofera 50 - 60% finantare, plata
se face in 15 ani la o dobanda de 15%. in
Coreea de Sud, creditele de export pentru
santierele navale sunt disponibile prin Banca

Nave romanesti. Picturi de Valentin Donici

de Export-Import a Coreei (KEXIM). Pe durata
perioadei de constructie, valoarea maxima a
fmprumutului pe care KEXIM il va face
disponibil va fi de 90% din pretul de contract.
Rata dobanzii la fondurile in moneda sud-
coreeana este fixata la 9% / an, iar pentru
fondurile in valuta, intre 0,5-1,5%. Banca de
Import-Export a Taiwanului ofera credite ce se
ridica la 80% din pretul de contract, pentru o
perioada de 12 ani, la o rata a dobanzii de
7,5%. Aceeasi termeni de credit sunt disponibili
atat pentru comenzile interne céat si pentru
export

Pana in anul 1996, data intrarii in vigoare
a Acordului de reducere a subventiilor
acordate constructorilor de nave, semnat de
catre statele membre OECD, Industria Navala
Europeana era puternic subventionata, dar
chiar si dupa aceasta data au fost aplicate
masuri de sustinere a Flotelor Nationale, fie
indirect, prin acordarea de credite
avantajoase sau aplicarea unor masuri
protectioniste, fie chiar prin subsidieri directe
care au continuat in unele state.

La noi in tara, hotararea din anul 1990, de
sistare a alocatiilor bugetare a fost luata in
mod hazardant si suspicios de rapid, fara a
se face un studiu prealabil, Flota Maritima
fiind lasata sa se descurce in spiritul principiilor
economiei de piata, fara a exista
mecanismele de functionare a acestei piete,
care in statele dezvoltate au fost create cu
cateva secole in urma.
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Romania mai are flota maritima?

Presedintele Camerei de Comert Industrie Agriculturd si Navigatie, domnul inginer Mihai Daraban,

a avut amabilitatea sé acorde revistei noastre, la data de 16 martie 2007, interviul ce urmeazd.

S-a nascut in anul 1967, la Tecuci, dar
a copilarit si si-a facut studiile liceale la
Constanta. Este licentiat al Facultatii de
Masini si Echipamente Tehnice a
Institutului Politehnic Bucuresti.

in perioada 1992-1993 a lucrat in
Departamentul Transporturilor Navale
din ministerul Transporturilor. Din 1993
detine functii de conducere la firma
»,Histria Shipmanagement*, in 1995 a
urmat un curs de Shipping la Academia
Norvegiana Oslo, in domeniul
managementului. in anul 2005 a
frecventat cursurile, si a absolvit,
Colegiul National de Aparare. in prezent
este doctorand in domeniul
managementului la Academia de Studii
Economice Bucuresti.

in anul 2002 a fost ales presedinte al
Camerei de Comert, Industrie,
Agricultura si Navigatie Constanta, iar
in anul 2006 a fost reales.

intrebare: Ce legatura are viata
dumneavoastra cu marea, cu navele,
cu carausia pe mare?

Raspuns: Pai, eu ce sa va spun, fiind
constantean am trait langa nave si de
fapt nu toti constantenii au trait langa
nave, dar dat fiind ca tatal meu a avut
vreo 34 de ani de munca in Santierul
Naval Constanta unde a trecut de la
inginer stagiar prin toate etapele, pana
la director general, a facut ca viata,
copildria mea, si a intregii familii de altfel,
sa fie strans legata de nave, de flota.
Dupa spusele celor din familie pe la 2-3
ani umblam prin docurile plutitoare din
Santierul Naval si ulterior, tatal meu ma
lua in toate probele de mare cu navele
noi pe care le facea santierul naval, in
special cele construite dupa anul 1975,
ma refer la mineraliere, petroliere.
Bineinteles cele care ma prindeau in
vacanta scolara, trebuie sa subliniez
acest lucru, si ultima proba de mare la
care am fost a avut loc in 1991 cu
feribotul ,Eforie”. Pot sa spun ca in unele
dintre aceste plecari am mai petrecut si
revelioane pe mare.

i: Dar acum in calitate de presedinte
al Camerei de Comert Industrie,
Agricultura si Navigatie (CCIAN) ce
legatura aveti cu Transporturile navale?

R: Aceasta institutie este intr-adevar
singura Camera de Comert din tara, din

cele 42, care are in titulatura si navigatie,
si acest lucru este recunoscut si prin
hotarare de guvern, Hotararea de Guvern
799/1990. Trebuie sa mentionez ca aici
am fost ales, deoarece am legatura cu
shipping-ul. Am fost ales presedinte la
Camera de Comert din calitatea de
director la Histria Shipp Management.

i: Romania mai are Flota maritima?

R: Da, mai are. Despre flota maritima
au fost foarte multe speculatii in acesti
ultimi ani, mai ales in anii de dupa
revolutie. Presa, ziaristii in general s-au
transformat peste noapte in mari
specialisti ai flotei, ma refer la ziaristii
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de la cotidienele centrale, care au
abordat, mai mult sau mai putin politic
acest aspect. Un lucru trebuie stiut, ca
pe noi ne-a prins revolutia cu o flota de
vreo 15 ani, ca medie de varsta, durata
normata de viata a unei nave era de 20-
25 de ani, deci noi oricum prin anii 90-
95, puteam sa uitam de flota avand in
vedere ca nu am pus nimic la loc in
aceasta perioada.. Dar flota exista, flota
exista pentru ca exista armatori romani,
daca ar fi sa-i iau ca persoane fizice,
probabil asa va trebui sa-i consideram
de acum incolo, nu sa ne uitam la
provenienta persoanei juridice sau a
pavilionului, ci sa ne gandim la faptul ca
exista flota controlata de armatori
romani, care pot, fie pe societati
persoane juridice roméane, fie pe
persoane juridice straine, fie cu pavilion
strain cel care prevaleaza de fapt, fie cu
pavilion roman si pot sa spun ca daca ar
fi sa trag o linie exista un tonaj de
1.500.000 de tdw, care se afla in crestere
sub control roménesc, ceea ce este
foarte important. Adica spre acest lucru
se merge.

I: De ce armatorii romani prefera
pavilionul strain celui roméanesc?

R: Referitor la pavilion va spuneam ca
exista o abordare gresita a presei prin care
se incearca acreditarea ideii ca pavilionul
de complezenta inseamna evaziune
fiscala, inseamna o incercare de a fugi de
fisc. Acest lucru este complet fals pentru
ca aici stau alte considerente si nu trebuie
sa ne apucam sa acuzam acum sutele
vapoare din lume si sute de armatori care
merg pe pavilioane de Panama,
Honduras, Belize, Bahamas sau altele,
deci nu are rost sa intram
intr-o asemenea polemica. Este vorba de
autoritatea de pavilion, care acorda niste
facilitati atat din punct de vedere fiscal céat
si din punct de vedere comercial. Un
exemplu ar fi petrolierul ,Biruinta“ care
daca il duci acum la Novorosisk sa incarce
si ai pavilion de Panama te costa in jur de
250 mii de dolari taxele portuare iar daca
ai pavilion de Malta te costa 125 de mii.
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i: Daca e sub pavilion roman?

R: Tot 125 de mii, dar acum se pune
problema ca aceasta nava nu face numai
Novorosisk. Ea este intr-un trading care
este si in Mediterana si in Marea Neagra,
deci trebuie sa gasesti acel numitor
comun de armator care sa-ti mearga
bine din punct de vedere comercial, iar
pe de alta parte bancile finantatoare
sa-ti recunoasca pavilionul, sa-ti
recunoasca jurisdictia, pentru ca se stie
ca in orice afacere, nu neaparat in
shipping, se merge foarte mult pe credit,
pe ipotecarea navei si atunci este
necesar ca ipoteca sa fie acceptata de
catre banca. Mai bine zis, teritoriul, nava
avand un anumit pavilion, se transforma
in teritoriul vamal al pavilionului
respectiv, iar banca trebuie sa stie daca
poate sau nu sa execute silit, intr-un
anumit caz, acel vapor pentru neplata
creditului respectiv sau pentru datorii.
Bineinteles exista si facilitatile date de
fiecare pavilion armatorului, care sunt
incontestabile, sunt sume fixe, sume pe
care armatorul le poate previziona pe
un timp Tndelungat, ceea ce la noi, cu
parere de rau trebuie sa o spun, nu se
stie niciodata. Te duci pe pavilion roman
si nu stii ce te asteapta la anul. La noi,
vedem foarte bine, ne jucam de-a codul
fiscal, facem tot felul de ,veritingouri“. Ei
bine, lumea shipping-ului are nevoie de
stabilitate, lumea shipping-ului nu-si
poate permite ,un joc de glezne“ pe care
il face un guvern sau altul din Roménia.

iz Cu pavilionul e clar. Cu bancile, cu
creditele cum se pune problema?

R: Sunt banci foarte mari, banci mult
mai mari decét cele pe care le avem noi
in Romania. Vreau sa spun ca nu toate
bancile din Roménia sunt toate bancile
din lume. Deci sunt banci foarte mari, si
ca sa dau numai cateva exemple e Royal
Bankyng Scotland sau Bank Calion, care
este fostul credit vienez care a fuzionat
cu Bank Industries care nu au nici macar
o sucursala. Acestea sunt banci a caror
dimensiune si reputatie nu o poate
contesta nimeni. Ei bine, bancile acestea
finanteaza shippingul iar bancile iti dau
o lista de pavilioane sub care poti sa
inregistrezi nava, pavilioane acceptate
de catre banca, in cazul in care iti da un
credit, dandu-ti tie, ca armator, prin
aceasta lista si flexibilitatea ca sa faci o
judecata a ceea ce Tnseamna acel

pavilion comercial. Armatorul nu este
obligat sa accepte un anumit pavilion,
el isi face o analiza care pavilion este
mai bun din punct de vedere comercial
pentru zona lui de trading. Sunt armatori
care sunt fixati pe Mediterana, Marea
Neagra, Caraibe, deci sunt armatori care
si-au creat zona lor de trading, unde se
simt mai bine cu navele si unde cunosc
piata. Ei, banca iti da aceasta facilitate,
iti da o lista de pavilioane, tu ca armator
faci o analiza de piata. Bineinteles ca
pentru zona ta de trading sa spunem ca
pavilionul maltez e cel mai bun, ei, poti
sa mergi pe pavilion maltez. Aceasta
este abordarea bancilor si nu cred ca
numai a celora care nu au sucursala in
Romania. Numai ca bancile din Romania
sunt cu niste limite de creditare. Sunt
sucursale ale bancilor fie din Franta, fie
din Austria, care, din cunostintele mele
nu pot merge mai mult de pana la 5-6
milioane de euro, decéat daca ceri
aprobarea hedoficului, deci au puteri
limitate.

i: Statul roman ce rol mai are in
aceasta situatie, in domeniul
transporturilor maritime?

R: in primul rand rolul de a face
reglementari bune. Colegul meu, Adrian
Mihei (c.l.c. A. Mihei este deputat,
vicepresedinte al CCIAN pentru

navigatie, vicepresedinte al LNR, filiala
Constanta) a facut nenumarate
demersuri in acest sens, dar cu rezultate
nesemnificative. lata ca Georgia ne-a
luat-o Tnainte. in primul rand este vorba
de stabilirea unor criterii, a unor plafoane
pentru inregistrarea unei nave sub
pavilion national iar acest lucru sa
ramana batut in cuie. Marea problema a
Romaniei de dupa revolutie este
aceasta nepredictibilitate a afacerilor, in
toate domeniile de activitate. Shippingul
este si el acolo, in carti. La noi nu se
poate stabili (vedem cum se schimba
codul fiscal, amendamente la codul
fiscal si asa mai departe), guvernul vine
cu alt grad de impozitare, alta structura,
s-a venit la cota unica, acest lucru nu
are ce cauta Tn shipping pentru ca
destabilizezi pe armator, destabilizezi
bancile, finantarile. O nava, cand vorbim
de un vapor deja este o investitie
integrata iar daca vorbim de constructii
noi este deja o problema de ciclu lung
de fabricatie in care trebuie sa ai
lucrurile foarte clare mai ales ca un
armator cand isi ia 0 nava nu o ia ca pe
0 masinad mica, o nava este o industrie.

i: Cine poate subventiona acest
domeniu strategic al economiei
nationale?

R: Subventii de la bugetul de stat nu

Santierul Naval Constanta
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cred ca se pot face, nu vad asa ceva.
Acum doar santierele navale ar trebui
sprijinite, intr-un fel sau altul (pentru ca
au un ciclu lung de fabricatie), cu
finantari rezonabile, adica nu poti sa-i
dai unui santier un credit cu o dobanda
similara creditarii unui importator de
banane. Deci trebuie tinut cont ca are
un ciclu lung de fabricatie, este un
produs care asimileaza foarte multe
industrii orizontale din Romania.
Santierul naval este un integrator.
Electrozii nu sunt facuti in santierul naval,
tabla nu-i facuta in santierul naval,
echipamentele nu-s facute in santierul
naval, deci acesta este un integrator al
unei industrii orizontale care deserveste
santierul naval. Aici sunt lucrurile unde
statul ar putea sa intervina cu subventii
la credite.

i: Aderarea Romaniei la Uniunea
Europeana va revigora transporturile
maritime ale tarii sau dimpotriva?

R: Eu spun ca noi jucam un rol
important. Se pare ca din punct de vedere
al industriei navale ne-am cam céstigat
locul la negocieri in Europa. Suntem
recunoscuti si cred ca suntem una dintre
putinele tari care mai facem nave
comerciale in Europa (Romania, Polonia,
Croatia), pentru ca restul au trecut la
constructia de nave pasager sau militare,
si cred ca avem un viitor mare in Europa
din punct de vedere al transportului
maritim si cred ca un mare accent va fi pe
transportul fluvial. Pentru ca tot ce se
intdmpla la ora actuald in Europa,
politicile de mediu te imping automat sa
faci pasul catre fluviu, mai ales ca avem
un fluviu insuficient exploatat, un fluviu
care trece prin foarte multe tari care nu
au iesire la mare si care pot face din
Constanta un mare hub. Portul Constanta
nu trebui vazut doar ca un port roméanesc
ci si un port al Ungariei, al Austriei, este
un port al Uniunii Europene si nu numai.
Vin vapoare cu containere ce se imbarca
in vagoane si continua transportul pe
calea ferata, diminuandu-se drastic
transportul auto care este poluant.

i: Si in cazul acesta, Constanta va
avea un rol mai mare in transport fluvial.
insemna cé si pe calea marii vor veni
aici mai ales containere?

R: Deja containerele vorbesc de la
sine; deci, se pare ca, in tot jocul acesta
al transportului in zona, noua ne-a fost
lasat acest capitol al containerelor, sa
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devenim un mare hub de containere in
Marea Neagra.

i: Transportul naval al petrolului in
Marea Neagra va fi diminuat datorita
conductelor petroliere?

R: Probabil ca da. in primul r