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SUMAR EXECUTIV

Raportul de audit al performantei, a carui sinteza este prezentata in continuare, a fost intocmit
in cadrul misiunii de audit cu tema ,,Performanta administrdrii infrastructurii portuare si a
conectivititii Portului Constanta la infrastructura nationald de transport rutier si feroviar”.

Misiunea de audit a avut loc in perioada 28 februarie 2023 - 8 decembrie 2023 si a vizat
perioada ianuarie 2016 —decembrie 2022. Actiunea s-a desfasurat la principalele institutii ale statului
cu atributii in domeniul administrarii si gestionarii infrastructurii portuare, precum si infrastructurii
rutiere si feroviare care asigura conexiunea Portului Constanta cu regiunile deservite, respectiv:
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, Compania Nationald Administratia Porturilor Maritime
S.A. Constanta, Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” S.A. si Compania Nationald de Administrare
a Infrastructurii Rutiere S.A.

Motivatia initierii misiunii de audit

Selectarea temei de audit a fost motivata de interesul general cu privire la realizarea unei
infrastructuri de transport de calitate, pe intreg teritoriul Romaniei. Portul Constanta constituie un
obiectiv de importanta strategica pentru dezvoltarea sistemului national si regional de transport.

Tn plus, in contextul izbucnirii conflictului din Ucraina, portul joaca un rol major in traficul de
marfuri spre aceasta tard, indeosebi in ce priveste traficul de cereale.

Dezvoltarea sectorului transporturilor In Romania trebuie sa vizeze integrarea in spatiul unic
european. Romania trebuie sa se alinieze Standardelor europene in domeniul transporturilor si
obiectivelor politicii comunitare privind promovarea unor modalitati de transport mai eficiente si mai
sustenabile, cum ar fi transportul maritim si pe caile navigabile interioare.

Porturile sunt esentiale in cadrul politicii de coeziune in Europa, contribuind la cresterea
economica intr-o maniera sustenabila. Apartenenta la coridorul TEN-T Rin-Dunare pozitioneaza Portul
Constanta intre prioritatile UE in ceea ce priveste dezvoltarea sectorului european al transporturilor.

Imbunititirea conexiunilor Portului Constanta cu hinterlandul® si indeplinirea cerintelor privind
infrastructura portuara pe reteaua centrala TEN-T constituie astfel obiective strategice pentru Romania.

in cadrul misiunii de audit au fost urmairite in principal urmitoarele obiective specifice:

. evaluarea masurii in care demersurile intreprinse la nivelul Romaniei au fost eficace
pentru promovarea unor modalitati de transport mai eficiente si mai sustenabile, In special a
transportului naval, in concordanta cu obiectivele UE privind decarbonizarea transporturilor;

. evaluarea masurii in care activitatea de administrare a infrastructurii portuare realizata
de CNAPM CT, precum si demersurile autoritatii publice tutelare si ale entitatilor publice cu atributii
in administrarea infrastructurilor de transport rutier si feroviar, au asigurat cresterea atractivitatii si

......

Tn urma auditului efectuat, au rezultat urmitoarele constatiri si concluzii principale:

. in perioada auditati, Romania nu a avut o strategie coerenti de dezvoltare a
transporturilor navale, care sa asigure integrarea optima a transportului naval cu alte moduri
de transport. Demersurile ntreprinse la nivelul Romaniei nu au fost eficace pentru dezvoltarea
echilibrata a modurilor de transport si pentru promovarea unor modalitati de transport mai eficiente si
mai sustenabile, contrar obiectivelor UE privind dezvoltarea durabild a sectorului european al
transporturilor.

. Activitatea CNAPM CT nu s-a desfasurat intr-un mediu stabil si pe baza unor
indicatori cheie de performanti, adaptati specificului activitatii, care si asigure folosirea
eficienta a resurselor si implementarea unei strategii adecvate de dezvoltare pe termen lung a
Portului Constanta. In perioada auditati, au avut loc numeroase schimbari in managementul
companiei. Conducerea CNAPM CT a fost asiguratd preponderent de administratori si directori
provizorii, ale caror contracte de mandat/administrare nu au cuprins obiective si criterii de performanta
care sa faca posibila monitorizarea eficientd a performantei managementului de catre autoritatea
publica tutelara.

1 Hinterlandul unui port cuprinde regiunile continentale de care portul in cauza este legat prin fluxurile comerciale.
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. Cu unele exceptii, CNAPM CT s-a incadrat in indicatorii de eficientd aprobati prin
bugetele de venituri si cheltuieli. Compania a realizat profit din activitatea desfasurata peste nivelul
previzionat anual, dar nu a reusit sa se incadreze in nivelul creantelor restante aprobate prin buget.

Au existat unele disfunctii in activitatea de aprobare a bugetelor anuale:

- indicatorii de eficientd inclusi In buget nu au urmadrit in toate cazurile imbunatatirea
performantelor economico-financiare ale companiei;

- aprobarea cu intarziere a bugetelor de venituri si cheltuieli si, implicit, a indicatorilor de
eficienta inclusi in acestea, a generat lipsa de relevantda a acestor indicatori pentru evaluarea
performantelor managementului, dar si riscuri In implementarea proiectelor noi de investitii, finantate
din surse proprii.

. in perioada auditati, Portul Constanta s-a situat in topul primelor douiizeci de
porturi europene, dupa cantitatea de marfuri manipulate. Cu toate acestea, demersurile CNAPM
CT au fost partial eficace in atragerea unor fluxuri suplimentare de marfuri in Portul Constanta,
comparativ cu alte porturi din regiune.

Romania s-a situat sub media europeana din punct de vedere al cantitatii de marfa manipulata
prin porturile maritime, desi Portul Constanta beneficiazd de o pozitie geografica avantajoasa.

Portul nu a reusit sa recastige rolul de hub la Marea Neagra pentru marfurile containerizate,
detinut anterior perioadei auditate. Spre deosebire de Portul Constanta, in aceeasi perioada, unele
porturi europene au raportat cresteri substantiale in ce priveste traficul de containere.

In acest context, este necesard o analiza a politicii tarifare, In vederea dispunerii masurilor
de la Marea Adriatica.

. Demersurile companiei in vederea majorarii veniturilor din exploatarea infrastructurii
portuare s-au concretizat in cresterea suprafetelor de teren inchiriate tertilor. Cu toate acestea,
compania are in continuare in administrare terenuri nevalorificate prin inchiriere, precum si
terenuri nesistematizate, neincluse n circuitul economic.

Amenajarea acestora din urma, in vederea utilizarii in activitatea specifica, ar putea contribui
semnificativ la cresterea veniturilor si la consolidarea rolului strategic al portului in regiune.

. Terminalul de pasageri al Portului Constanta a fost subutilizat in perioada auditata.
Comparativ cu nivelul realizat in porturile europene in aceeasi perioada, numarul pasagerilor care au
facut escala in Portul Constanta a fost nesemnificativ.

. in perioada auditati, gradul de realizare a investitiilor nu a atins un nivel care sa
conduci la modernizarea si dezvoltarea infrastructurii invechite a Portului Constanta si, implicit,

Gradul de realizare a investitiilor pentru modernizarea infrastructurii existente si dezvoltarea de
noi capacitati, atat de cdtre administratorul infrastructurii portuare, CNAPM CT, cét si de cdtre
operatorii portuari care si-au asumat indeplinirea programelor investitionale prin contractele de
inchiriere a terenului portuar, a fost redus.

In perioada 2016-2022, proiectele de investitii prevazute in MPPC au fost realizate in proportie
de 10,53%. Compania are insa in derulare si in pregétire o serie de proiecte, prin realizarea carora se
urmareste atragerea de noi fluxuri de marfa.

Cu exceptia anului 2022, CNAPM CT nu si-a indeplinit obligatia legala de a utiliza peste 50%
din veniturile proprii obtinute din exploatarea infrastructurii portuare pentru intretinerea, repararea,
modernizarea si dezvoltarea acesteia. Investitiile nu au fost realizate la nivelul alocarilor bugetare,
gradul de realizare a acestora situandu-se in perioada 2016-2021 intre 43,74% si 68,07%. Doar 1n anul
2022 a existat o preocupare mai accentuata pentru realizarea investitiilor, gradul de executie a bugetului
alocat fiind de 97,49%.

Programele de investitii ale operatorilor portuari nu au fost analizate si integrate intr-un
plan de dezvoltare a Portului Constanta, in vederea adaptirii la cerintele pietei. Din cele 100 de
obiective de investitii asumate de catre operatorii economici, care au avut contracte de inchiriere in
derulare in perioada auditata si in continuare, numai 59 de obiective au fost finalizate.
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. in pofida progreselor inregistrate in perioada analizati, transporturile din
Romania se confrunta in continuare cu o calitate relativ scazuta a infrastructurilor (rutiera,
feroviari, maritimi). In prezent, in Romania nu exista o retea satisfacitoare de transport rutier rapid
(autostrazi si drumuri expres). Transportul pe calea feratd a suferit o deterioare accentuata, cauzata in

......

descongestionarea traficului pe infrastructura rutiera.

De asemenea, infrastructura portuard nu a fost dezvoltatd si modernizatd In conformitate cu
obiectivele de dezvoltare privind transportul durabil si sustenabil. Pentru a se asigura eficacitatea
investitii suplimentare 1n reteaua de drumuri, cai ferate si cai navigabile interioare.

. Demersurile CNAPM CT si ale autorititilor competente au asigurat in mica
masura prevenirea degradarii infrastructurii rutiere, atat in Portul Constanta, cit si pe reteaua
de drumuri care leaga Portul Constanta cu hinterlandul acestuia. Raportat la evolutia traficului
rutier din Romania, controlul realizat asupra vehiculelor de transport marfa a fost insuficient si nu a
reusit sa elimine riscul privind circulatia pe drumurile publice a vehiculelor supraincércate.

Neasigurarea unui control eficace implica riscuri majore privind siguranta circulatiei, dar si
utilizarea ineficienta a fondurilor publice destinate mentinerii infrastructurii rutiere nationale la un nivel
adecvat de calitate.

Pentru Portul Constanta, nereglementarea corespunzatoare a conditiilor de acces in interiorul
zonei portuare si a controlului in acest domeniu conduce la degradarea accentuata a infrastructurii
rutiere aflata in administrarea autoritatii portuare, la ineficacitatea investitiilor pentru reabilitarea sau
modernizarea acesteia, precum si la ingreunarea operatiunilor portuare.

In vederea diminuarii riscurilor din acest domeniu, fluidizarii traficului, protejarii drumurilor
nationale si cresterii sigurantei rutiere, este necesard colaborarea autoritatilor competente ale statului
pentru automatizarea procesului de control al maselor vehiculelor aflate in circulatie.

. Digitalizarea constituie o prioritate in cadrul politicii comunitare, intrucat

contribuie la atingerea obiectivelor de crestere a competitivitatii transportului maritim, cu impact
pozitiv in cresterea sigurantei traficului si diminuarea efectelor transportului asupra climei si a
mediului.

In cadrul CNAPM CT, activitatea IT a fost procedurati corespunzitor si au fost luate masuri in
vederea identificarii, evaluarii si remedierii riscurilor privind securitatea IT. Demersurile companiei in
vederea digitalizarii activitdtilor specifice nu au fost insa suficient de eficace, avand in vedere existenta
unor aplicatii software si echipamente IT invechite, care nu mai corespund cerintelor actuale ale
companiei, precum si neimplementarea unui sistem informatic pentru managementul integrat al
infrastructurii Portului Constanta.

intarzierile in implementarea unui sistem informatic cu rol de ghiseu unic (,Port
Community Systems™) ingreuneaza semnificativ atit activitatea companiei, cét si a operatorilor
portuari care isi desfasoara activitatea in Portul Constanta.

Concluzia generala cu privire la performanta activitatii portuare a fost ca CNAPM CT si-a
asumat si indeplinit partial obiectivele, atributiile si responsabilitdtile stabilite legal referitoare la
activitatea de administrare a infrastructurii portuare din Portul Constanta.

Performanta activitatii portuare a fost afectatd semnificativ de actiunea/inactiunea
institutiilor statului cu atributii in gestionarea sistemului de transport in Romdnia, precum i in
administrarea infrastructurii rutiere si feroviare care asigurd conexiunea portului cu hinterlandul
acestuia.
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Portul Constanta 1si poate consolida rolul strategic, atat la nivel national, cat si european, si isi
poate mari contributia la dezvoltarea economiei nationale, cu conditia realizirii de investitii
suplimentare pentru modernizarea infrastructurii portuare existente.

Capacitatea portului de a-si imbunatati pozitia competitiva este conditionatd, de asemenea, de
finalizarea proiectelor de investitii care vizeazi dezvoltarea si modernizarea infrastructurii
nationale de transport, care sa asigure integrarea portului in rute de transport cuprinzand legaturi
feroviare si/sau rutiere eficiente si rapide.

Tn acest context, recomandirile auditului vizeazi in principal:

w Finalizarea de catre MTI a demersurilor privind elaborarea strategiei de dezvoltare a
transporturilor navale in Romania, cuprinzand obiective si tinte clare, care sd sprijine indeplinirea
obiectivelor UE in materie de protectic a mediului, integrarea transportului naval cu alte moduri de
transport, identificarea responsabililor pentru atingerea acestor obiective, precum si a surselor de
finantare necesare.

= Implementarea principiilor guvernantei corporative la nivelul CNAPM CT, indeosebi in ceea
ce priveste stabilirea obiectivelor si criteriilor de performanta, precum si monitorizarea gradului de
indeplinire a acestora.

= Inliturarea disfunctiilor din activitatea de aprobare a bugetelor de venituri si cheltuieli ale
operatorilor economici aflati sub autoritatea MTI, precum si fundamentarea indicatorilor de eficienta
inclusi in aceste bugete cu luarea in considerare a dispozitiilor legale privind Tmbunatatirea
performantelor economico-financiare ale operatorilor economici.

w Eficientizarea activitatii de inspectie si control privind respectarea reglementarilor din
domeniul transporturilor rutiere, in vederea protejarii infrastructurii rutiere si cresterii sigurantei
circulatiei, atat pe reteaua nationald de drumuri, cat si pe reteaua rutierd din Portul Constanta.

. Intreprinderea de citre CNAPM CT a demersurilor necesare si adecvate pentru:

- cresterea cotei de piata a Portului Constanta la nivel regional;

- valorificarea eficientd a tuturor activelor aflate in administrarea companiei;

- cresterea gradului de realizare a programelor de investitii in infrastructura portuara, inclusiv a
investitiilor la infrastructura rutiera din port, precum si respectarea obligatiei privind utilizarea a peste
50% din veniturile proprii realizate din exploatarea infrastructurii portuare pentru intretinerea,
repararea, modernizarea si dezvoltarea acesteia;

- integrarea programelor investitionale ale operatorilor portuari in planul de dezvoltare a
Portului Constanta, in vederea modernizarii si dezvoltarii capacitatilor portuare, precum si adaptarii la
cerintele pietet;

- implementarea unor sisteme informatice adaptate nevoilor companiei, care sd asigure
eficientizarea proceselor de afaceri, precum si alinierea la cerintele comunitare privind infrastructura
portuara la porturile maritime aflate pe reteaua centralda TEN-T.

= Realizarea de catre CNAIR si CN CFR a elementelor de infrastructura aferente retelei rutiere
si feroviare TEN-T de pe teritoriul Romaniei, cu incadrarea in termenele stabilite prin politica
comunitard in domeniu, precum si pentru modernizarea si dezvoltarea infrastructurii nationale de
transport rutier si feroviar care asigurd conectivitatea Portului Constanta cu principalele centre
regionale de productie si consum.

Sinteza raportului de audit privind ,, Performanta administrarii infrastructurii portuare si a conectivitatii Portului Constanta la
infrastructura nationald de transport rutier si feroviar”

6



. INTRODUCERE

Departamentul III al Curtii de Conturi a efectuat in perioada 28.02.2023-08.12.2023, sub
coordonarea sefului Departamentului XI, misiunea de audit cu tema ,,Performanta administrarii
infrastructurii portuare si a conectivitatii Portului Constanta la infrastructura nationali de
transport rutier si feroviar”, la MTI, avand sediul in municipiul Bucuresti, bd. Dinicu Golescu nr. 38,
sectorul 1, CUI 13633330, CNAPM CT, cu sediul in municipiul Constanta, cod postal 900900, incinta
Portului Constanta, Gara maritima, judetul Constanta, la CN CFR, cu sediul in municipiul Bucuresti,
bd. Dinicu Golescu nr. 38, sectorul 1, avind numar de Inregistrare in registrul comertului
J40/9774/1998 si cod unic de inregistrare fiscald nr. 11054529 si la CNAIR, avand sediul in municipiul
Bucuresti, bd. Dinicu Golescu nr. 38, sectorul 1, CUI 16054368.

Misiunea de audit al performantei a fost efectuatd in conformitate cu standardele proprii de audit
ale Curtii de Conturi, elaborate in baza standardelor internationale de audit si a vizat perioada 2016-
2022. Initierea si desfasurarea actiunii de audit al performantei au avut la baza mandatul legal conferit
de prevederile art. 140 din Constitutia Romaniei si de cele ale art. 1 si art. 28 din Legea 94/1992 privind
organizarea §i functionarea Curtii de Conturi, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare.

1. Contextul national si international privind dezvoltarea porturilor maritime

Avand in vedere calitatea Romaniei de stat membru al UE, precum si contextul international in
care mobilitatea persoanelor si a marfurilor este in continud ascesiune, transportul nu mai poate fi
analizat intr-un context separat, ci este necesara o abordare mult mai complexa, determinatd de
integrarea 1n spatiul unic european.

Prin politicile adoptate, UE si-a propus ca, pana in 2030, sa conecteze Europa, prin dezvoltarea
unei infrastructuri de transport durabild si sustenabild, prin retele de autostrazi, cai ferate si cdi
navigabile. Scopul acesteia este de a Tmbunatati legaturile dintre retelele nationale de transport, de-a
lungul coridoarelor europene de pe reteaua transeuropeana de transport, asigurandu-se astfel fluidizarea
deplasarii cetatenilor si a marfurilor in cadrul Uniunii.

Obiectivul principal al politicii europene a transporturilor este de a contribui la crearea unui
sistem care sd sprijine progresul economic european, s consolideze competitivitatea si sa ofere servicii
de mobilitate de inaltd calitate, asigurandu-se in acelasi timp o utilizare mai eficienta a resurselor.
Transporturile trebuie sd foloseascd energie mai putind si mai curatd, sa exploateze eficient o
infrastructurd moderna, care sa reduca impactul negativ asupra mediului si asupra unor componente
fundamentale ale patrimoniului natural (apa, solul, ecosistemele).

Mobilitatea marfurilor este o componenta esentiald a pietei interne a UE, de o importanta
cruciala pentru competitivitatea industriei si a serviciilor europene, avand un impact considerabil asupra
cresterii economice $i asupra credrii de noi locuri de munca.

Promovarea unor modalitati de transport mai eficiente si mai sustenabile constituie o
componenti esentiald a politicii UE. CE a stabilit, ca principal obiectiv?, restabilirea echilibrului
dintre modurile de transport. Prin Cartea Alba a transporturilor® publicati in anul 2011, CE si-a fixat
obiectivul de a transfera, pana in anul 2030, 30% si pana in anul 2050, peste 50% din transportul rutier
de marfa pe distante mai mari de 300 de km catre alte moduri de transport, cum ar fi transportul feroviar
sau transportul pe apa.

Pe langa aspectele pozitive pe care le prezinta dezvoltarea sectorului transporturilor,
acesta are si un impact negativ asupra mediului si asupra calititii vietii cetitenilor. Emisiile de
gaze cu efect de sera sunt considerate o cauza majora a schimbarilor climatice. Acestea afecteaza deja
Europa prin pierderea biodiversitdtii, incendii forestiere, scaderea randamentului in agriculturd si
temperaturi ridicate, constituind o amenintare la adresa sanatatii oamenilor.

2 Tn decembrie 1992, CE a publicat o Comunicare asupra Dezvoltirii Viitoare a Politicii Comune de Transport
(COM(92)0494). Aceasta Comunicare a schimbat cursul politicii de transport a UE dinspre o abordare sectoriald (pe moduri
de transport), catre o politica integratd, bazata pe mobilitate durabila.

3 Documentul CE COM(2011)144 final, Bruxelles, 28.3.2011 — Carte Alba — Foaie de parcurs pentru un spatiu european
unic al transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor
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In lupta impotriva schimbarilor climatice, UE s-a angajat si
atingd o serie de obiective si a luat mai multe masuri de reducere a
emisiilor de gaze cu efect de serd®. Prin Acordul de la Paris privind
schimbarile climatice, care a intrat in vigoare in anul 2016, statele
membre UE au convenit sa Inscrie Uniunea pe o traiectorie care sa ii
permitd sd devina prima economie si societate neutra din punct de
vedere climatic, pana in 2050.

Tn noiembrie 2019, Parlamentul European a declarat o situatie
de urgenta climatica, solicitind Comisiei sd asigure reducerea
semnificativa a emisiilor de gaze cu efect de serd in Europa. Comisia a
prezentat Pactul Verde European (European Green Deal), document
strategic care abordeaza provocarile legate de clima si de mediu,
reprezentand o foaie de parcurs pentru ca Europa sa devind neutrd din
punct de vedere climatic pana in 2050.

Tn 2020, Comisia a publicat Strategia pentru o mobilitate
sustenabild si inteligentd®, reclamind un transfer modal substantial
ciatre transportul feroviar, transportul pe ciile navigabile interioare
sau transportul maritim pe distante scurte.

Din iunie 2021, cand Parlamentul European a adoptat Legea
europeand a climei, obiectivul atingerii a zero emisii nete pana in 2050
a devenit obligatoriu pentru statele membre UE. Totodata, a fost stabilit
un obiectiv intermediar de reducere cu cel putin 55% pana in 2030 a
emisiilor nete de gaze cu efect de serd fati de nivelurile din 19905,
Pentru transportul maritim din UE, Comisia a propus reducerea cu cel
putin 40% si, daca este fezabil cu 50%, a emisiilor de CO2 fatd de
nivelurile din 2005.

Masurile privind fluidizarea traficului pot contribui in mod
semnificativ la reducerea emisiilor din transporturi. Tn acest sens,
sunt extrem de importante asigurarea unei infrastructuri de inaltd
calitate, eliminarea timpilor de asteptare, inclusiv la trecerea
frontierelor, precum si alternativele multimodale pentru transportul de
marfuri.

Digitalizarea constituie o tendintd majord care influenteaza
dezvoltarea transporturilor, contribuie la transporturile durabile prin
eficientizarea logisticii, cu impact pozitiv in ceea ce priveste cresterea
sigurantei traficului si diminuarea efectelor transportului asupra climei
si a mediului.

Acordul de la Paris
prezinta un plan de actiune
pentru limitarea  incalzirii
globale, care a intratin vigoare
la 4 noiembrie 2016, odata cu
indeplinirea conditiei care
impunea ratificarea acestuia
de cel putin 55 de tari
responsabile pentru cel putin
55% din emisiile de gaze cu
efect de sera. Toate statele
membre ale UE au ratificat
acordul. Prin acest acord,
guvernele au convenit sa
mentina cresterea
temperaturii medii la nivel
mondial mult sub 2°C peste
nivelurile preindustriale si sa
continue eforturile de a o
limita la 1,5°C.

Transportul maritim
pe distante scurte inseamna
deplasarea de marfuri si de
pasageri pe mare intre porturi
situate in Europa geografica
sau intre aceste porturi si
porturi situate in tarile din
afara Europei care au un tarm
la marile inchise de Ia
granitele Europei.
[Regulamentul
2017/352)]

Carbon neutralitatea
inseamna un echilibru intre
emisii si reducerea dioxidului
de carbon din atmosfera
prin absorbanti. Principalii
absorbanti sunt solul, padurile
si oceanele.
[https:/www.europarl.europa.eu]

(UE) nr.

Porturile maritime ar putea juca un rol important in eforturile de decarbonizare a UE.

Dezvoltarea porturilor maritime se afla in centrul preocuparilor UE. Acestea constituie punctele
de intrare si de iesire pentru infrastructura terestrd a retelei transeuropene de transport si joaca un rol
important Tn calitate de noduri multimodale transfrontaliere, care servesc nu numai ca noduri de
transport, ci pot servi si drept puncte de acces pentru comert, clustere industriale si noduri energetice.

La nivelul UE se apreciaza ca transportul maritim pe distante scurte poate contribui Tn mod
substantial la decarbonizarea transporturilor, prin cresterea volumului de marfuri si a numarului de
pasageri transportati pe mare, pentru descongestionarea traficului rutier pe teritoriul Uniunii si pentru
imbundtdtirea accesului la regiunile si statele periferice si insulare.

4 Sursa: https://www.consilium.europa.eu/ro/policies/climate-change

> Comunicare a Comisiei citre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si Comitetul
Regiunilor —,,Strategia pentru o mobilitate durabila si inteligentd inscrierea transporturilor europene pe calea viitorului”,
COM(2020) 789 final/2.

6 Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 iunie 2021 de instituire a cadrului pentru
realizarea neutralitatii climatice si de modificare a Regulamentelor (CE) nr. 401/2009 si (UE) 2018/1999.
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https://www.europarl.europa.eu/news/ro/headlines/priorities/schimbarile-climatice/20180305STO99003/reducerea-emisiilor-de-co2-obiective-si-masuri-ue
https://www.europarl.europa.eu/news/ro/headlines/priorities/schimbarile-climatice/20180305STO99003/reducerea-emisiilor-de-co2-obiective-si-masuri-ue
https://www.europarl.europa.eu/news/ro/press-room/20191121IPR67110/parlamentul-european-declara-situatia-de-urgenta-privind-clima
https://www.europarl.europa.eu/news/ro/press-room/20191121IPR67110/parlamentul-european-declara-situatia-de-urgenta-privind-clima
https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal_ro

Cu toate acestea, este necesar sa se integreze mai bine legaturile de transport maritim pe distante
scurte, care constituie dimensiunea maritima a retelei transeuropene de transport, cu reteaua terestra si
sd se pund mai mult accent pe intregul lant logistic si de transport, atat pe mare, cat si in hinterland.
Conceptul nou creat al spatiului maritim european ar trebui promovat prin crearea sau
modernizarea rutelor de transport maritim pe distante scurte si prin dezvoltarea porturilor maritime si
a conexiunilor lor cu hinterlandul, astfel incat sa se asigure o integrare eficienta si durabila cu alte
moduri de transport.
in scopul cresterii mobilititii durabile in Europa, in ultimele decenii, UE a sprijinit
dezvoltarea porturilor si a infrastructurilor acestora.
Politicile UE au vizat stimularea investitiilor in infrastructurile portuare, Tnh terminale
multimodale si in interoperabilitate. In acest sens, Comisia a publicat in 1997 o Carte Verde privind
porturile si infrastructurile maritime’. Intr-o comunicare adoptata in 20078, Comisia a reiterat
necesitatea dezvoltarii unui sistem portuar performant al UE, capabil sa faca fata provocarilor viitoare
ale nevoilor UE de transport.
Porturile comerciale, cele maritime si cele aflate pe caile navigabile interioare, asigurd 90% din
comertul international al Europei si 40% din comertul intracomunitar. Ele reprezintd puncte cheie ale
transferului modal, sunt esentiale in cadrul politicii de coeziune in Europa, prin dezvoltarea serviciilor
de pasageri si feribot, precum si pentru dezvoltarea turismului, prin dezvoltarea industriei de croaziera.
Porturile sunt esentiale pentru dezvoltarea transportului maritim pe distante scurte si, in
multe cazuri, a traficului pe ciile navigabile interioare. Aceste doua moduri de transport sunt
economice si pot inlocui moduri de transport mai putin sustenabile pe distante lungi.
Nu in ultimul rand, porturile reprezinta o sursa substantiald de locuri de munca, contribuie la
dezvoltarea echilibrata a regiunilor, promovand cresterea economica intr-o maniera sustenabila.
Tn acest context, Comisia a evidentiat necesitatea imbunititirii legiturilor dintre
principalele porturi si zonele economice deservite de acestea.
Simplificarea normelor privind ajutoarele de stat reprezintia o oportunitate pentru
dezvoltarea si modernizarea infrastructurii porturilor maritime.
Ajutoarele de stat acordate porturilor maritime au fost incluse in categoria ajutoarelor
compatibile cu piata internd, exceptate de la obligatia notificirii citre CE®. Investitiile pentru
construirea, Tnlocuirea sau modernizarea infrastructurilor din porturi, pentru construirea, inlocuirea sau
modernizarea infrastructurilor de acces si pentru dragaj sunt compatibile cu piata internd, daca
indeplinesc conditiile prevazute de Regulamentul (UE) nr. 651/2014 al Comisiei.
Infrastructura portuara care beneficiaza de ajutor de stat trebuie sa fie pusa la dispozitia
utilizatorilor interesati in mod egal si nediscriminatoriu, n conditiile pietei.
Conform Tratatului de la Maastricht® de la 7 februarie 1992, UE are sarcina de a crea si
de a dezvolta retelele transeuropene (TEN) in domeniile transporturilor, energiei si
telecomunicatiilor.
Reteaua transeuropeani de transport TEN-T (Trans-European Transport Network)
reprezintd un ansamblu de retele de transport rutier, feroviar, aerian si naval pe teritoriul UE, structurata
pe doud niveluri:
= reteaua TEN-T globala (TEN-T Comprehensive), cu termen de finalizare pana in 2050, care
cuprinde toate infrastructurile de transport existente si planificate ale retelei transeuropene de
transport;

= reteaua TEN-T centrala (TEN-T Core), cu termen de finalizare pana in 2030, care cuprinde
acele parti ale retelei globale cu cea mai mare importanta strategica pentru realizarea obiectivelor
de dezvoltare a retelei transeuropene de transport.

7 COM(97) 678 final din 10 decembrie 1997 Green Paper on sea ports and maritime infrastructure

8 COM(2007) 616 final

% Regulamentul (UE) nr. 651/2014 al COMISIEI din 17 iunie 2014 de declarare a anumitor categorii de ajutoare compatibile
cu piata internd in aplicarea articolelor 107 si 108 din tratat, art. 56b

10 Tratatul privind Uniunea Europeana (numit si Tratatul de la Maastricht) a fost semnat de Consiliul European la 7 februarie
1992. Acest tratat a pus bazele Uniunii Europene.
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Implementarea retelei transeuropeane de transport (TEN-T) are ca scop incurajarea
conectivitatii prin construirea unei retele de transport multimodale eficiente la nivelul UE, care
cuprinde cdi ferate, cai navigabile interioare, rute maritime si drumuri de legaturad intre marile orase,
porturi, aeroporturi si terminale. Reteaua TEN-T centrala cuprinde noua coridoare de transport
multimodale principale, care acopera axele de circulatie cele mai importante de pe teritoriul UE.

Coridoarele europene de transport ar trebui sa acopere cele mai importante fluxuri de transport
pe distante lungi si sa devind instrumentul pentru dezvoltarea unei retele multimodale si interoperabile
la nivel european, la standarde inalte de calitate. Orientarile comunitare privind retecaua TEN-T sunt
prezentate in anexa nr. 1.

Romania s-a angajat sa realizeze cu prioritate elementele de infrastructura aferente
retelei TEN-T pe teritoriul siu, evidentiate in Legea 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si
modernizarea retelei de transport de interes national si european.

Doua dintre coridoarele incluse in reteaua centrala traverseaza teritoriul Romaniei.

4 1 Coridorul Orient/Est-
i Mediteranean leaga Europa

Centrald cu  conexiunea

maritima a Marii Nordului,

Marii Baltice, Marii Negre si

Marii Mediterane, optimizand

utilizarea  porturilor, ca

principale centre logistice

multimodale, precum si a

autostrazilor maritime”

aferente. Avand drept cale
navigabild interioara raul

Elba, acest coridor va

imbunatati conexiunile

multimodale dintre nordul
Germaniei, Republica Ceha,
regiunea panonica si sud-estul
Europei. Coridorul include si
o linie maritima care leaga Grecia de insula Cipru. Infrastructura coridorului, precum si traseul acestuia,
sunt de o importanta strategica ridicata pentru transportul in interiorul UE si pentru conectarea la rutele
de transport globale.

Coridorul Rin — Dunare, ale
carui axe principale sunt caile
navigabile interioare de pe
Main si Dunare, face legitura
intre regiunile centrale din
jurul oraselor Strasbourg si
Frankfurt, trecand prin sudul
Germaniei spre Viena,
Bratislava, Budapesta si, in
fine, Marea Neagra; o ramura
importantd a acestui coridor
leagdi Munchen de Praga,
Zilina, Kosice si frontiera cu
Ucraina.

Sursa foto: https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/site/en/maps.html
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Portul Constanta face parte din Coridorul Rin-Dunire si a fost inclus in lista porturilor
apartinand retelei centrale TEN-T, care cuprinde porturile maritime din UE considerate de citre
CE de interes strategic. Ca urmare, porturile incluse in reteaua centrali, inclusiv Portul
Constanta, au prioritate la finantare din partea UE!,

Statele membre trebuie sa asigure, pana in 2030, legitura corespunzitoare intre porturile
retelei centrale si retelele de transport feroviar, rutier si pe cai navigabile interioare. Principalele
cerinte privind infrastructura portuari pe reteaua centrald TEN-T'? sunt:

= conexiunile multimodale ale porturitor cu hinterlandul, constand in cai ferate, sosele si, daca
este posibil, n cai navigabile interioare;

= existenta a cel putin unui terminal destinat in mod nediscriminatoriu tuturor operatorilor si
utitizatorilor, cu tarife transparente;

= existenta fie a unor canale, senale navigabile si estuare care sa faca legatura cu marile Invecinate
sau accesibilitatea de pe mare a porturilor maritime care dispun de cel putin o cale navigabila interioara
de clasa VI;

» instalarea utilajelor necesare care sa asigure controlul poludrii mediului de catre navele aflate
n port — facilitati de preluare a deseurilor si a resturilor de la marfuri;

* introducerea sistemelor VTMIS, SafeSeaNet si a serviciului e-Maritime.

De asemenea, porturile de pe reteaua centralid TEN-T (inclusiv Portul Constanta) trebuie
sa introduca noi tehnologii pentru a promova combustibilii alternativi si mijloacele de transport
maritim eficiente din punct de vedere al consumului de energie, inclusiv pe bazia de gaz natural
lichefiat (LNG).

Sunt de retinut si propunerile CE*3 care vizeazi imbunititirea activititilor portuare si a
legaturilor porturilor maritime cheie cu hinterlandul, prin: integrarea porturilor in coridoarele
transeuropene, reducerea incertitudinilor de ordin juridic privind accesul pe piata serviciilor portuare si
imbunatatirea transparentei in ceea ce priveste finantdrile publice, simplificdri administrative,
modernizarea regulilor privind ajutorul de stat, cresterea calitatii ecologice a porturilor europene si
promovarea inovatiei.

Legislatia comunitara nu aduce atingere normelor nationale care reglementeaza regimul
proprietatii aplicabil porturilor maritime si permite existenta unor structuri portuare diferite in
statele membre.

Regulamentul (UE) nr. 352/2017%* stabileste cadrul pentru furnizarea de servicii portuare si
normele comune privind transparenta financiari si taxele pentru servicii portuare® si pentru utilizarea
infrastructurii portuare®®. Acesta se aplici tuturor porturilor maritime din cadrul retelei transeuropene
de transport, inclusiv portului Constanta.

Regulamentul nu impune un model specific de administrare a porturilor maritime si nici limitari
privind sistemul de stabilire a taxelor portuare, cu conditia respectarii cadrului pentru furnizarea de
servicii portuare si a normelor comune privind transparenta financiara.

11 Porturile din reteaua transeuropeand de transport sunt eligibile pentru finantare din partea UE prin intermediul
Mecanismului pentru interconectarea Europei instituit prin Regulamentul (UE) nr. 1316/2013 al Parlamentului European
si al Consiliului. Tn temeiul art. 9 din Regulamentului (UE) nr. 1153/2021, sunt eligibile pentru a primi sprijin financiar din
partea Uniunii actiunile de implementare a retelei centrale referitoare la porturile maritime, in conformitate cu prevederile
din Regulamentul (UE) nr. 1315/2013.

12 Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 decembrie 2013 privind orientirile
Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport si de abrogare a Deciziei nr. 661/2010/UE

13 Comunicarea Comisiei: ,,Porturile. Un motor al cresterii economice”, Bruxelles, 2013.

14 Regulamentul (UE) nr. 352/2017 de stabilire a unui cadru privind furnizarea de servicii portuare si a normelor comune
privind transparenta financiara a porturilor, publicat n Jurnalul Oficial al Uniunii Europene nr. 57/03.03.2017

15 taxi de serviciu portuar” inseamni o taxd perceputd in beneficiul furnizorului de servicii portuare si plititd de
utilizatorii serviciului respectiv.

16 | taxi de utilizare a infrastructurii portuare” inseamni o taxi perceputi, in beneficiul direct sau indirect al organului
de administrare a portului sau al autorititii competente, pentru utilizarea infrastructurii, a instalatiilor si a serviciilor, inclusiv
a cailor navigabile de acces la portul respectiv, precum si pentru accesul la operatiunile de prelucrare a pasagerilor si a
marfurilor, dar excluzand costurile de inchiriere ale terenului si taxele cu efect echivalent.

29 A
1
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Organul de administrare a portului sau autoritatea competenta are posibilitatea de a
decide privind furnizarea pe cont propriu de servicii portuare sau incredintarea furnizarii unor
astfel de servicii direct unui operator intern, cu respectarea normelor Uniunii in materie de
concurenta si a normelor privind ajutoarele de stat.

Pentru a evita distorsionarea pietei, atunci cand organul de administrare al portului care
beneficiaza de finantare publicd activeaza si ca furnizor de servicii, acesta are obligatia de a tine o
contabilitate distincta pentru activitatile finantate din fonduri publice desfasurate in calitatea de organ
de administrare al portului, fata de contabilitatea pentru activitatile desfasurate pe baze concurentiale.

CNAPM CT are rolul de autoritate portuara pentru porturile maritime romanesti Constanta
(zonele Constanta, Midia si Basarabi), Mangalia si pentru portul turistic Tomis. Cu exceptia serviciilor
de pilotaj'’, furnizarea serviciilor portuare pentru marfuri si pentru nave se realizeaza prin intermediul
mai multor entitéti distincte din punct de vedere juridic, in principal companii private, care nu se afla
sub controlul organului de administrare al portului si care isi desfasoarad activitatea intr-un mediu
competitiv, in care se aplica principiile pietei libere.

CNAPM CT raspunde de administratia si investitiile Tn infrastructura portuara, in timp ce
operatiunile legate de manipularea marfurilor, inclusiv investitiile in suprastructura si utilaje, se afla in
responsabilitatea operatorilor de terminale.

Orice modificare adusa infrastructurii portuare, suprastructurii sau capacitatilor portuare
existente si destinatiei acestora ca urmare a realizarii de constructii noi, extinderi, modernizari sau prin
lucrari de intretinere si reparatii, indiferent de proprietar, se realizeazi numai cu avizul administratieil®.

Normele comunitare evidentiaza necesitatea consultarii utilizatorilor portuari si a altor
parti interesate relevante, precum si posibilitatea organizdrii acestor consultdri la nivel national,
referitor la aspectele cheie care vizeaza dezvoltarea portului, politica de taxare, performanta si
capacitatea acestuia de a atrage si de a genera activitati economice.

Totodati, statele membre trebuie sa asigure accesul liber al furnizorilor de servicii
portuare, cu respectarea principiilor transparentei si nediscriminarii. Cu toate acestea, in scopul
unei administrari portuare eficiente, organul de administrare al portului sau autoritatea competenta pot
impune furnizorilor de servicii portuare cerinte minime care sa demonstreze capacitatea acestora
de a furniza serviciile respective in mod corespunzator.

Cerintele minime ar trebui sa contribuie la un nivel ridicat de calitate a serviciilor portuare si sa
nu introduca bariere pe piatd. Toti furnizorii de servicii portuare, la cererea organului de
administrare a portului, trebuie sa isi poata demonstra capacitatea de a deservi un numir minim
de nave, punind la dispozitie personalul si echipamentul necesar.

Cerintele minime pot include, printre altele, cerinte privind echipamentele necesare pentru
furnizarea serviciului portuar relevant in conditii normale si de sigurantd si capacitatea de a mentine
aceste echipamente la nivelul cerut.

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport din Romania este o conditie a
dezvoltarii sustenabile a economiei si imbunétatirii calitatii vietii.

Strategia generala de dezvoltare a sectorului de transporturi din Romania pentru perioada 2014-
2030 este prevazuti in Master Planul General de Transport al Romaniei (MPGT)*®, document strategic
care constituie cadrul general de prioritizare si implementare a proiectelor de infrastructura de transport
in baza valorilor estimative necesare pentru executia lucrdrilor, fiind stabilite inclusiv proiectiile
financiare si nevoile de finantare pentru perioada 2014-2020, 2021-2030 si 2031-2040.

17 Pilotaj inseamnd serviciul de ghidare a unei nave de un pilot sau de un post de pilotaj pentru a permite intrarea sau iesirea
in conditii de sigurantd a navei in calea navigabila de acces la port sau navigatia in conditii de siguranta in cadrul portului
(Regulament UE nr. 2017/352). Prin OMT nr. 991/2020, incepand cu 01.01.2021, in porturile roménesti acest serviciu de
siguranta trebuie asigurat si prestat in mod efectiv doar de administratiile portuare.

18 Conform art. 186 si urmatoarele din Regulamentul Portuar al porturilor maritime romdnesti aflate in administrarea
Compania Nationala Administratia Porturilor Maritime S.A. Constanta, editia 2022

19 HG 666/2016 pentru aprobarea documentului strategic Master Planul General de Transport al Romaniei. Prin HG
1312/30.12.2021 a fost modificatd Anexa la MPGT aprobata prin HG 666/2016, care cuprinde programul investitional
pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2021-2030.
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Aceasta strategie generald de dezvoltare a sectorului de transporturi din Romaénia, corelata cu
obiectivele UE in domeniul transporturilor, a devenit reperul privind politica de finantare din fonduri
publice a acestui sector.

Obiectivul general al stategiei pentru transport durabil?® avut in vedere la elaborarea MPGT
I-a reprezentat dezvoltarea echilibrata a sistemului national de transport, care sa asigure o infrastructura
si servicii de transport moderne si durabile, dezvoltarea sustenabild a economiei si Tmbunatatirea
calitatii vietii.

Pentru transportul naval (maritim si cdile navigabile interioare) priorititile se axeaza pe
modernizarea/dezvoltarea infrastructurii de transport naval, asigurarea sigurantei traficului,
concomitent cu consolidarea porturilor ca centre logistice intermodale, care servesc drept sprijin la
realizarea progresiva a retelei intermodale de marfuri si la realizarea unor servicii de transport naval
mai sigure si mai prietenoase fatd de mediul inconjurator.

2. Prezentarea generald a misiunii de audit

Selectarea temei de audit

Principalul fundament pentru realizarea actiunii de audit al performantei |-a constituit interesul
general cu privire la realizarea unei infrastructuri de transport de calitate, in conditii de eficienta
economica si operationald, care sd conducd la accesibilitatea, dezvoltarea unitard si echilibrata a
regiunilor si la desfasurarea traficului cu respectarea cerintelor de protejare a mediului inconjurator si
de siguranta a circulatiei pe intreg teritoriul Romaniei.

Dezvoltarea unui sistem de transport national competitiv si progresiv, adaptat nevoilor clientilor
si care functioneaza ca o retea durabild, oferind servicii accesibile si de inalta calitate, va contribui
semnificativ la cresterea economica a Romaniei. Tn acest context, este necesard identificarea resurselor
si strategiilor care sa reechilibreze balanta dintre modurile de transport, urmarindu-se punerea in
aplicare a obiectivelor privind mobilitatea, pe fondul reducerii poluarii si al descongestionarii traficului
rutier, 1n interesul cetatenilor.

Avand in vedere contextul international in care mobilitatea persoanelor si a marfurilor este in
continud crestere si integrarea Romaniei In spatiul unic european, strategia nationald privind
dezvoltarea infrastructurii de transport ar trebui sd se alinieze obiectivelor politicii europene in
domeniul transporturilor.

Porturile comerciale reprezinta puncte cheie ale transferului modal si sunt esentiale in
cadrul politicii de coeziune Tn Europa. Porturile maritime genereaza locuri de munca si beneficii
economice in alte sectoare, contribuie la dezvoltarea echilibratd a regiunilor, promovand cresterea
economica Intr-o maniera sustenabila.

Din punct de vedere al performantei de mediu, transportul maritim este cel mai
competitiv in comparatie cu alte moduri de transport. Porturile contribuie semnificativ la
dezvoltarea transportului maritim pe distante scurte si a transportului pe caile navigabile interioare,
acestea constituind o alternativa viabild atat la transportul feroviar, cat si la cel rutier. Aceste doua
moduri de transport sunt mai ecologice si pot Tnlocui moduri de transport mai putin sustenabile pe
distante lungi.

Pentru stimularea transportului maritim pe distante scurte, la nivelul UE s-a identificat
necesitatea promovarii unor investitii adecvate in porturile maritime si in legaturile acestora cu
hinterlandul, crearii unor rute maritime de mare capacitate dedicate transportului maritim pe distante
scurte, implementarii noilor tehnologii, precum si unei mai bune integrari a fluxurilor de marfuri si de
informatii in cadrul modurilor de transport.

Portul Constanta face parte din Coridorul Rin-Dunare si a fost inclus in lista porturilor maritime
de interes strategic apartinand retelei centrale TEN-T. Imbunititirea legiturilor dintre Portul
Constanta si zonele economice deservite de acesta, indeplinirea cerintelor privind infrastructura
portuara pe reteaua centrala TEN-T, inclusiv introducerea noilor tehnologii pentru a promova
combustibilii alternativi si mijloacele de transport maritim eficiente din punct de vedere al
consumului de energie, constituie astfel obiective de importanta strategica pentru Romania.

20 Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 si 2020, 2030, aprobati prin OMT nr. 508/2008.
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Importanta strategica a portului a fost si mai mult evidentiatd de izbucnirea razboiului din
Ucraina. Portul Constanta joaca un rol important in tranzitul marfurilor dinspre si spre aceasta tara, in
contextul actual consolidandu-si pozitia de cel mai important port din Europa pentru traficul de cereale.

Auditul s-a desfasurat la principalele institutii ale statului care isi desfisoara activitatea
in domeniul administrarii si gestionarii infrastructurii portuare, precum si infrastructurii rutiere
si feroviare care leaga Portul Constanta cu hinterlandul:

= Compania Nationald ,,Administratia Porturilor Maritime" - S.A. Constanta (CNAPM CT)
Indeplineste functia de autoritate portuara in porturile maritime Constanta, Mangalia, Midia si Tomis,
a caror infrastructura i-a fost concesionata de catre MTI (ca reprezentant al statului roman).

Bunurile care fac obiectul contractului de concesiune incheiat cu MTI pentru o perioada de 49
de ani sunt situate In incinta porturilor maritime riverane Marii Negre. Din veniturile obtinute din
exploatarea acestora, compania plateste catre stat o redeventd de 3%. La randul sdu, compania
inchiriaza terenul operatorilor de terminale portuare.

Compania pune la dispozitia utilizatorilor infrastructura de transport naval, apartinand
domeniului public al statului, Tn mod nediscriminatoriu, pe baza unor contracte de subconcesiune sau
inchiriere, in conformitate cu legislatia in vigoare.

Compania functioneaza sub autoritatea MTI, este societate comerciald pe actiuni si functioneaza
pe bazad de gestiune economica si autonomie financiard, conform legilor in vigoare si Statutului
prevazut in Anexa la HG 517/1998 privind infiintarea Companiei Nationale «Administratia Porturilor
Maritime»- S.4. Constanta, actualizata, cu modificarile si completdrile ulterioare. Compania este
desemnata sa desfasoare activitati de interes public national.

In calitate de administratie portuara, compania are atributii referitoare la intretinerea, repararea,
modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport naval ce i-a fost concesionatd, urmarirea sau
asigurarea, dupd caz, a furnizarii serviciilor de sigurantd in porturi, asigurarea in permanentd a
adancimilor minime In bazinele portuare si la dane si a semnalizarii pe senalele de acces si in porturi,
precum si alte atributii prevazute in legislatia in vigoare pentru indeplinirea obiectului de activitate.

= Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (MTI), stabileste politica in domeniul
transporturilor la nivel national, elaboreaza strategia si reglementarile specifice de dezvoltare si de
armonizare a activitatilor de transport in cadrul politicii generale a Guvernului si indeplineste rolul de
autoritate de stat in domeniul transporturilor si al infrastructurii de transport.

= Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” - S.A. (CN CFR) este administratorul infrastructurii
feroviare, avand ca obiect principal de activitate dezvoltarea, administrarea si intretinerea infrastructurii
feroviare, inclusiv managementul traficului, monitorizarea si comanda semnalizarii.

CN CFR functioneaza sub autoritatea MTI pe baza de gestiune economica si autonomie
financiard si este administratorul infrastructurii feroviare, proprietate publicd sau privata a statului
roman, in baza contractului de concesiune incheiat in numele statului cu MTI, pe o perioada de 49 de
ani, fara plata redeventei.

= Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere - S.A. (CNAIR) desfasoara in
principal activitati de interes public national in domeniul administrarii drumurilor nationale si
autostrazilor, in conformitate cu prevederile OG 43/1997 privind regimul drumurilor, republicata, cu
modificarile si completarile ulterioare. Se organizeaza si functioneaza sub autoritatea MTI, pe baza de
gestiune economica si autonomie financiara si administreaza elementele infrastructurii autostrazilor si
drumurilor nationale, Tn baza contractului de concesiune, incheiat in numele statului cu MTI, pe o
perioada de 49 de ani, fara plata redeventei.

Tinta auditului, sau impactul estimat, a fost efectuarea unui audit al performantei independent,
asupra ansamblului de aspecte, conjuncturi si activitati subsumate obiectului de activitate al CNAPM
CT in vederea identificarii vulnerabilitatilor, riscurilor specifice, disfunctionalitatilor, deficientelor,
cauzelor si consecintelor acestora, efectelor si responsabilitdtilor aferente pentru actiunile/inactiunile
entitatilor statului cu atributii si competente in domeniu, aspectelor si zonelor potential perfectibile si
formularea de recomandari pentru cresterea performantei activitatilor specifice.
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Criteriile de audit, ca termeni de referintd identificati, au fost stabilite prin exercitarea
rationamentului profesional. Acestea au cuprins: obiectivele strategice Th domeniul transporturilor,
stabilite prin politica comunitara, legislatia nationala primara si secundara care reglementeaza domeniul
auditat, statut, ROF, decizii, proceduri interne, manuale, studii, experienta unor specialisti din cadrul
CNAPM CT, MTI, CNAIR, CN CFR, exemple de buna practica s.a.

Metodologia de audit

Echipa de audit a analizat in ce masurd demersurile MTIL, in calitatea sa de autoritate publica
centrala responsabila cu implementarea politicilor de transport si infrastructura de transport adoptate la
nivelul UE, CNAPM CT in calitate de administrator al infrastructurii portuare din Portul Constanta,
CN CFR si CNAIR 1n calitate de administratori ai infrastructurilor feroviare si rutiere din Romania, au
fost eficace in implementarea obiectivelor strategice cuprinse in politica comunitard in domeniul
transporturilor, precum si in dezvoltarea unei infrastructuri nationale de transport de calitate, care sa
asigure conexiunea optima a Portului Constanta cu hinterlandul.

Constatarile, concluziile si recomandarile auditului au fost formulate pe baza probelor de audit
obtinute din mai multe surse.

Probele testimoniale au fost obtinute in urma interviurilor efectuate cu reprezentanti ai
entitatilor auditate, dar si ca urmare a chestionarelor transmise spre completare entitatilor auditate si
unor reprezentanti ai operatorilor portuari, membri ai comunitétii portuare, care au furnizat informatii
importante cu privire la problemele existente in legaturd cu politicile si aspectele operationale ale
activitatii portuare.

Probele documentare si analitice au fost obtinute in urma analizdrii informatiilor si
documentelor transmise de entitdtile auditate, cum ar fi strategii, politici si regulamente, bugete si alte
informatii scrise sau in format electronic, precum si date obtinute din surse externe, cum ar fi bazele de
date statistice publicate de INS sau Eurostat.

Probele fizice, sub forma fotografiilor, au fost obtinute prin observarea directa la fata locului,
cu ocazia vizitelor efectuate de echipa de audit sau de reprezentantii CNAPM CT la infrastructura
portuard din Portul Constanta.

Obiectivul principal al actiunii de audit a fost evaluarea masurii in care CNAPM CT, aflata sub
autoritatea MTI, si-a asumat si indeplinit obiectivele, atributiile si responsabilitatile stabilite legal
referitoare la modul de administrare a infrastructurii portuare. Intrucat performanta activititii portuare
este influentata direct de eficienta rutelor de transport in care este integrat portul, misiunea de audit a
avut ca obiectiv si evaluarea eficacitatii demersurilor intreprinse de MTI, CNAIR si CN CFR pentru
realizarea unei infrastructuri de transport de calitate, care sa asigure conexiunea optima a Portului
Constanta la zonele economice deservite de acesta si desfasurarea traficului cu respectarea cerintelor
de protejare a mediului inconjurator si de siguranta a circulatiei pe intreg teritoriul Romaniei.

Obiectivele specifice avute in vedere pentru realizarea obiectivelor principale au fost
urmatoarele:

» evaluarea masurii in care demersurile Tntreprinse la nivelul Roméniei au fost eficace pentru
promovarea unor modalitdti de transport mai eficiente si mai sustenabile, in special a transportului
naval, in concordanta cu obiectivele UE privind decarbonizarea transporturilor;

= evaluarea masurii in care activitatea de administrare a infrastructurii portuare realizatd de
CNAPM CT, precum si demersurile autoritatii publice tutelare si ale entitdtilor publice cu atributii in
administrarea infrastructurilor de transport rutier si feroviar, au asigurat cresterea atractivitatii si

= analiza aspectelor aparute in mass-media si a sesizarilor.

Principalele aspecte si concluzii preliminare rezultate ca urmare a derularii actiunii de audit au
fost aduse la cunostinta entitatilor auditate, pe parcursul desfasurarii misiunii de audit. Observatiile
formulate de conducerea entitatilor auditate au fost luate in considerare la ntocmirea proiectului
raportului de audit, care a fost transmis acestora in vederea concilierii.

Aspectele retinute in raportul de audit au fost conciliate cu reprezentantii MTI, CNAPM CT,
CNAIR si CN CFR, in cadrul sedintei organizate la sediul MTI in data de 7 decembrie 2023. Cu aceasta
ocazie, reprezentantii entitatilor auditate nu au exprimat puncte de vedere divergente fata de
constatarile si concluziile rezultate in urma a auditului efectuat.
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II. CONSTATARILE SI CONCLUZIILE REZULTATE IN URMA AUDITULUI

1. Evaluarea masurii in care demersurile intreprinse la nivelul Romaniei au fost eficace pentru
promovarea unor modalititi de transport mai eficiente si mai sustenabile, in special a
transportului naval, in concordanta cu obiectivele UE privind decarbonizarea transporturilor
In cadrul acestui obiectiv, Curtea a evaluat in ce masura cadrul strategic si de reglementare
stabilit In Romania a asigurat promovarea sustenabilitatii si eficientei transportului naval si integrarea
acestuia cu alte moduri de transport. De asemenea, a fost evaluatd masura in care la nivelul Romaniei
s-a realizat transferul modal de la transportul rutier citre transportul feroviar, transportul pe caile

navigabile interioare sau transportul maritim.
Principalele concluzii

in perioada auditatii, demersurile intreprinse la nivelul Romaniei nu au fost eficace
pentru promovarea unor modalitati de transport mai eficiente si mai sustenabile, cum ar fi
transportul naval, in concordanta cu obiectivele UE privind dezvoltarea durabild a sectorului
european al transporturilor.

Promovarea unor modalitati de transport eficiente si sustenabile, cum ar fi transportul maritim,
feroviar si transportul pe cai navigabile interioare, in locul transportului rutier, ar putea contribui la
scaderea nivelului de poluare. De asemenea, recurgerea la aceste modalitati de transport sustenabile ar
conduce la reducerea costurilor cauzate de congestionarea traficului rutier, precum si la diminuarea
numarului de accidente rutiere.

Din punct de vedere al performantei de mediu, transportul maritim este cel mai competitiv in
comparatie cu celelalte moduri de transport. Cu toate acestea, in UE transportul rutier detine ponderea
cea mai mare. Aceasta tendintd se mentine si in Romania.

Contrar obiectivelor politicii comunitare n domeniul transporturilor, evolutia transporturilor de
marfuri in Romania, pe moduri de transport, indicd o dezvoltare mai accentuata a transportului rutier
comparativ cu cea a transportului maritim, feroviar si pe cai navigabile interioare.

Situatia a fost posibila si ca urmare a inexistentei unei strategii nationale de dezvoltare a
transporturilor navale in Romania. Lipsa unei strategii coerente in domeniul naval, care sa tina cont
de starea actuala si de nevoile cu care se confrunta sectorul naval din Romania, precum si de evolutiile
privind cererea de trafic la nivel national si regional, constituie o amenintare la adresa realizarii
obiectivului de valorificare a potentialului pe care Romania il are in acest domeniu, dar si a obiectivului
privind dezvoltarea durabild a sectorului transporturilor.

In ultimele decenii, promovarea unor modalitati de transport mai eficiente si mai sustenabile au
constituit o prioritate in cadrul politicii comunitare privind sectorul transporturilor. Strategia UE
urmareste un transfer modal substantial de la transportul rutier catre transportul feroviar, transportul pe
cdile navigabile interioare sau transportul maritim pe distante scurte.

Emisiile de gaze cu efect de serda (CO2) exprimate in grame pe tona-kilometru Tn cazul
transportului rutier (folosind camioane) sunt semnificativ mai mari comparativ cu transportul feroviar
de marfa, transportul pe cdile navigabile interioare si transportul maritim. O situatie similard se
regaseste si in cazul transportului de persoane.

Pentru transportul de marfa, performanta Mod de transport gCO: per toni-Km

de mediu a fiecarui mod de transport, exprimata Rutier 137
in grame de COz2 pe tona-kilometru, este redata Cii navigabile interioare 33
n tabelul aldturat®’: Feroviar 24

Maritim 7

21 Sursa: ECA, pe baza datelor din 2018 ale Agentiei Europene de Mediu
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Desi are performanta cea mai scazuta, transportul rutier reprezinta peste 70% din
transportul realizat in UE. Statisticile INS?? aratd ci si in Romania transportul rutier este

predominant, comparativ cu alte moduri de transport.

TRANSPORT
TRANSPORT AERIAN TRANSPORT
PE CAI 5,67% FEROVIAR
NAVIGABILE | _— 19,06%

TRANSPORT
RUTIER —
75,24%

Figura 1 Distributia modala a transportului de pasageri - 2022 (mii pasageri)
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TRANSPORT PE
CAI NAVIGABILE
INTERIOARE
6,11%

TRANSPORT
RUTIER
69,25%

Figura 2 Distributia modala a transportului de marfuri - 2022 (mii tone)
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M Transport feroviar

B Transport rutier

B Transport pe cai navigabile interioare
Transport maritim

Figura 3 Distributia modala a transportului de marfuri in Romdnia, in perioada 2016-
2022 (mii tone)

Tn Romania, transportul rutier de
pasageri detine cea mai mare
pondere. Acesta este urmat de
transportul feroviar si transportul
aerian, in timp ce transportul
pasagerilor pe cdile navigabile
interioare si transportul maritim este
aproape inexistent.

Sursa datelor: INS, baza de date
TEMPO

Situatia este similara si Tn cazul
transportului de marfuri, unde
modul rutier detine cea mai mare
pondere 1in total (cca 69%).
Transportul maritim si transportul
feroviar detin ponderi relativ egale,
impreund cu transportul pe caile
navigabile interioare realizand putin
peste 30% din transportul de marfuri
din Romania.

Sursa datelor: INS, baza de date
TEMPO

Fata de anul 2016, statisticile INS
aratd o crestere cu 50% in anul 2022
a transportului de marfuri pe cale
rutierad, in timp ce transportul
maritim a crescut cu numai 30%,
transportul pe cdi navigabile
interioare a scazut cu 6%, iar
transportul feroviar de marfuri a
crescut cu numai 5% 1In aceeasi
perioada.

Sursa datelor: INS, baza de date
TEMPO

22Surse: https://insse.ro/cms/ro/tags/transportul-de-pasageri-si-marfuri-pe-moduri-de-transport-0 si

https://insse.ro/cms/sites/default/files/field/publicatii/transportul_de_pasageri_si_marfuri_pe_moduri_de_transport_in_anul_2022_1.pdf
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In scopul sprijinirii procesului decizional privind dezvoltarea durabila a transportului naval in
Romania, pentru atragerea fluxurilor de marfa pe caile navigabile si prin porturile romanesti, precum
si dezvoltarea durabild a zonei de influentd a porturilor, in perioada auditata, la nivelul MTI a fost
identificata necesitatea elaborarii unei strategii de dezvoltare a transporturilor navale in Romania.

Obiectivul privind ,,Adoptarea Strategiei privind transportul naval” a fost inclus ca jalon in
PNRR la sectiunea Transport sustenabil, decarbonizare si siguranta rutiera/Decarbonizarea rutierd
n conformitate cu principiul ,, poluatorul plateste”.

Strategia urma sa fie insotita de un Plan de Actiuni si de un Ghid de prioritizare a investitiilor,
care vor constitui fundamentul deciziilor de finantare a acestui sector in viitor, cu identificarea clara a
responsabililor, a proiectelor si a surselor de finantare utilizate in atingerea obiectivelor stabilite.

Aceasta strategie trebuie sa includa, printre altele, o analiza a situatiei actuale a cailor navigabile
si a porturilor romanesti in ceea ce priveste infrastructura, precum si o analiza a tendintelor viitoare si
a scenariilor pentru 2027, 2030, 2035 si 2050. Analiza se va concentra asupra modalitatilor de
imbunatatire a performantei de mediu a navelor si a porturilor, tinand seama de cerintele aplicabile la
nivelul UE.

De asemenea, strategia trebuie sa includa propuneri de modificare a cadrului juridic si
institutional cu privire la modul de gestionare a infrastructurii de transport naval, cu urmatoarele
obiective: integrarea transportului naval cu alte moduri de transport, pregatirea planurilor de dezvoltare
a porturilor intermodale si cresterea durabila a transportului de marfuri pe Dunare cu 15% intre sfarsitul
anului 2022 si sfarsitul anului 2026.

Conform Programului investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport
pentru perioada 2021-2030, previzut in anexa la MPGT?Z, strategia ar fi trebuit si fie aprobata
de Guvern pana la sfarsitul trimestrului al doilea al anului 2023. De asemenea, odata cu aprobarea
acesteia, MTI urma sa intreprindda demersurile pentru corelarea concluziilor acestei strategii cu
prevederile Programului Investitional mentionat.

Demersurile MTI nu au fost insa eficace pentru realizarea acestui obiectiv cu incadrarea
in termenul prevazut, la data auditului strategia nefiind inca finalizata.

2. Evaluarea masurii in care activitatea de administrare a infrastructurii portuare realizata de
CNAPM CT, precum si demersurile autoritatii publice tutelare si ale entitatilor publice cu
atributii in administrarea infrastructurilor de transport rutier si feroviar, au asigurat cresterea

In cadrul acestui obiectiv, Curtea a evaluat eficacitatea demersurilor ministerului de resort si ale
institutiilor statului cu atributii in administrarea infrastructurilor rutiere, feroviare si portuare pentru
cresterea performantei activitdtii Portului Constanta. Pricipalele concluzii rezultate in urma auditului
sunt prezentate in continuare.

2.1. Implementarea principiilor guvernantei corporative

in perioada auditati, activitatea CNAPM CT nu s-a desfisurat intr-un mediu stabil si pe
baza unor indicatori cheie de performanta, adaptati specificului activitiatii, care sa asigure
folosirea eficienti a resurselor si implementarea unei strategii adecvate de dezvoltare pe termen
lung a Portului Constanta.

MTI, prin reprezentantii sai in AGA, si structurile de conducere si administrare ale
CNAPM CT nu au fost eficace in demersurile de implementare a principiilor de guvernanta
corporativa la nivelul societatii.

Autoritatea publica tutelard nu a luat masuri suficiente si adecvate in vederea selectarii si numirii
administratorilor companiei si nu a monitorizat in mod corespunzator evolutia performantei economice
a acesteia.

23 Astfel cum a fost aprobat prin HG 1312/2021 privind modificarea Hotdardrii Guvernului nr. 666/2016 pentru aprobarea
documentului strategic Master Planul General de Transport al Roméaniei
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Imbunitatirea guvernantei corporative®* a intreprinderilor publice reprezinti un obiectiv asumat
de Guvernul Romaniei inca din 2011, prin Scrisoarea de Intentie catre Fondul Monetar International,
aprobatd de Guvern, prin Memorandum, la 7 iunie 2011.

Pornind de la principiile guvernantei corporative a intreprinderilor de stat, dezvoltate de OECD
pe baza celor mai avansate standarde legislative si de buna practica a corporatiilor, Th Romaénia a fost
adoptata OUG 109/2011 privind guvernanta corporativa a intreprinderilor publice. La emiterea actului
normativ s-a avut in vedere faptul ca eficienta unui operator economic depinde, in mod determinant, de
performanta managementului acestuia si de corecta implementare in functionarea societatii a
mecanismelor de buna guvernare.

Atat CNAPM CT, in calitate de intreprindere publica in sensul OUG 109/2011, cat si MTI, in
calitate de autoritate publica tutelard, au intrat sub incidenta acestui act normativ.

Tn urma auditului au fost retinute o serie de puncte slabe privind implementarea
principiilor guvernantei corporative la CNAPM CT, generatoare de riscuri si vulnerabilitaiti.

in perioada auditati, au avut loc numeroase schimbiri in managementul Companiei.

Tn perioada 2016-2022, numai n intervalul decembrie 2018 - septembrie 2019 Consiliul de
administratie al CNAPM CT a fost constituit integral din membri selectati definitiv, conform OUG
109/2011. n restul perioadei analizate, conducerea companiei a fost asigurati preponderent de
administratori provizorii, ca urmare a nedeclansédrii si nefinalizarii procedurilor de selectie in
conformitate cu dispozitiile legale din domeniul guvernantei corporative.

Astfel, incepand cu sférsitul anului 2016, in Consiliul de administratie al CNAPM CT au fost
numiti numai membri provizorii. Procedurile de selectie a noilor administratori au fost definitivate abia
in anul 2018. In urma revocarii mandatelor de citre AGA, numai unul dintre cei sapte administratori
selectati in anul 2018 si-a definitivat mandatul de patru ani. Tncepand cu luna aprilie 2021, in Consiliul
de administratie al CNAPM CT au fost numiti numai administratori provizorii, pentru mandate de patru
luni, cu posibilitatea prelungirii pana la sase luni.

in opinia echipei de audit, instabilitatea manageriali reprezinti un factor perturbator in
elaborarea si implementarea unei strategii coerente, pe termen lung, care sa conduca la cresterea

Nu a existat 0 preocupare suficientd a autoritatii publice tutelare pentru declansarea si
finalizarea procedurilor de selectie a administratorilor. Aceasta nu a intocmit si publicat scrisoarea de
asteptiri?® necesari in cadrul procedurii de selectie, cuprinzand performantele asteptate de la organele
de administrare i conducere si politica actionariatului privind administrarea i conducerea companiei.

in perioada auditati, nici contractele de mandat ale administratorilor provizorii, nici cele
ale administratorilor numiti definitiv, nu au cuprins obiective si criterii de performanta, contrar
prevederilor OUG 109/2011.

Potrivit actului normativ mentionat, indicatorii de performanta financiari §i nefinanciari,
fundamentati pe baza planului de administrare al Consiliului de administratie §i scrisorii de asteptari,
trebuie negociati si aprobati de adunarea generala a actionarilor. Evaluarea activitatii administratorilor
trebuie realizata anual de catre adunarea generald a actionarilor si sd vizeze atat executia contractului
de mandat, cat si a planului de administrare.

Prin contractele de mandat ale administratorilor nu a fost stabilit insa nivelul prognozat
al indicatorilor de performanta care sa permita evaluarea acestora si nici nu au fost stabilite
criterii de performanti corelate cu cele din planul de administrare. In aceste conditii, evaluarea
performantei managementului CNAPM CT de céitre autoritatea publica tutelarda nu s-a realizat in
conformitate cu principiile guvernantei corporative, prin monitorizarea indicatorilor de performanta
stabiliti $i asumati prin contractele de mandat ale administratorilor.

24 Guvernanta corporativa a intreprinderilor publice - ansamblul de reguli, proceduri §i procese pentru administrarea si
conducerea intreprinderii publice, care determind modul in care sunt stabilite drepturile i obligatiile diferitilor participanti,
respectiv structura de guvernanta a intreprinderii publice, precum si consiliul de administratie si de supraveghere, directori
si directorat, actionari si alte persoane interesate, care stabilesc structura si functionarea sistemului decizional.

25 Scrisoare de asteptari - document de lucru prin care autoritatea publicd tutelara, in consultare cu actionarii/asociatii
reprezentand, individual sau impreund, minimum 5% din capitalul social al intreprinderii publice, stabileste performantele
asteptate de la organele de administrare si conducere ale Intreprinderii publice, pentru o perioada de cel putin 4 ani.

Sinteza raportului de audit privind ,, Performanga administrarii infrastructurii portuare si a conectivitatii Portului Constanta la
infrastructura nationald de transport rutier §i feroviar”

19



Desi a fost selectat directorul general pentru perioada 28 decembrie 2020 — 28 august 2022,
planul de administrare nu a fost completat cu componenta de management.

n consecintii, autoritatea publicii tutelari nu a realizat o monitorizare eficienti a evolutiei
performantei economice a CNAPM CT.

In plus, la fundamentarea bugetelor de venituri si cheltuieli ale companiei, nu s-au avut in vedere
obiectivele cuantificate privind reducerea platilor si creantelor restante, cresterea profitului, a cifrei de
afaceri, precum si cresterea productivitatii muncii, care trebuiau prevazute in contractele de mandat si
stabilite in corelatie cu strategia de administrare a Consiliului de administratie si a planului de
management al directorului general.

Avand in vedere caracterul strategic al operatorilor economici aflati sub autoritatea MTI si
influenta semnificativd a activitdtii acestora asupra stabilitatii si dezvoltdrii economiei nationale, in
perioada auditata, implementarea principiilor guvernantei corporative a facut obiectul mai multor
verificdri ale Curtii de Conturi.

Disfunctiile constatate in acest domeniu au fost aduse la cunostinta conducerii autorititii
publice tutelare. in vederea remedierii deficientelor constatate, Curtea de Conturi a dispus MTI sa
analizeze cauzele care au determinat neimplementarea dispozitiilor OUG 109/2011 privind selectarea
si numirea membrilor consiliilor de administratie la ntreprinderile publice la care ministerul exercita,
in numele statului, calitatea de actionar si sa ia masurile necesare si adecvate pentru initializarea si
finalizarea procedurilor de evaluare si selectie a acestora, cu respectarea termenelor legale stabilite de
OUG 109/2011.

Recomandairile Curtii de Conturi nu au fost insd implementate in totalitate de MTI, in
calitatea sa de autoritate publica tutelara. In ce priveste CNAPM CT, la finalizarea misiunii de audit,
procedura de selectie pentru Consiliul de administratie, declansata la 21 septembrie 2021, nu era inca
finalizata.

2.2. Realizarea indicatorilor de eficienta aprobati prin bugetele de venituri si cheltuieli

in perioada analizati, cu unele exceptii, Compania s-a incadrat in indicatorii de eficienti
aprobati prin bugetele de venituri si cheltuieli.

Cu toate acestea, modalitatea de aprobare a bugetelor, precum si modul de stabilire a
indicatorilor de eficienta, nu au fost in totalitate in concordanta cu obiectivele privind cresterea
performantelor economico-financiare ale companiei.

Intarzierile in aprobarea bugetelor de venituri si cheltuieli au generat dificultiti in evaluarea
performantei managementului, precum si riscuri privind realizarea proiectelor noi de investitii, cu
finantare din surse proprii ale companiei.

in plus, indicatorii de eficientid aprobati prin buget nu au avut in vedere, in toate cazurile,
imbunititirea performantelor economico-financiare ale operatorului economic.

Bugetele de venituri si cheltuieli ale operatorilor economici din categoria companiilor nationale,
la care statul este actionar unic sau detine o participatie majoritara, se aproba prin hotarare a Guvernului,
initiatd de ordonatorii principali de credite sub autoritatea cirora se afl3.?®

Proiectele de hotarari ale Guvernului se avizeaza de catre Ministerul Muncii, Familiei,
Protectiei Sociale si Persoanelor Varstnice din punctul de vedere al respectarii politicii salariale stabilite
de Guvern la elaborarea bugetelor de venituri si cheltuieli si, ulterior, de catre Ministerul Finantelor
Publice.

In situatia neaprobarii bugetului in termen de 90 de zile de la data intrarii in vigoare a legii
anuale a bugetului de stat, incepand cu luna urmatoare implinirii acestui termen si pana la data aprobarii
bugetului, operatorii economici pot angaja si efectua cheltuieli lunare intr-un cuantum limitat, calculat
n functie de prevederile aprobate pentru anul anterior.

Impunerea unor limite lunare maxime pentru angajarea si efectuarea cheltuielilor este o masura
care sa asigure intarirea disciplinei financiare la nivelul operatorilor economici cu capital de stat.

26 0G 26/2013 privind intarirea disciplinei financiare la nivelul unor operatori economici la care statul sau unitatile
administrativ-teritoriale sunt actionari unici ori majoritari sau detin direct ori indirect o participatie majoritarad.
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In patru din cei sapte ani analizati (2016, 2017, 2018, 2020), bugetele de venituri si
cheltuieli ale CNAPM CT au fost aprobate dupa finalizarea primului trimestru al anului pentru
care s-a aprobat bugetul. Pentru anii 2019 si 2021, bugetul a fost aprobat si mai tarziu, respectiv
n luna august a anului pentru care s-a aprobat bugetul.

Tntarzierile In aprobarea bugetului CNAPM CT au fost generate de neadoptarea legii
anuale a bugetului de stat inainte de inceperea exercitiului financiar, dar si de transmiterea cu
intarziere pe circuitul extern de avizare a proiectelor hotirarilor de Guvern de aprobare a
bugetelor.

Spre exemplificare, desi exista obligatia legala de a transmite proiectul hotararii de Guvern intr-
un termen de maxim 60 de zile de la data intririi in vigoare a legii anuale a bugetului de stat®’, proiectul
bugetului de venituri si cheltuieli pe anul 2019 al CNAPM CT a fost transmis catre Directia Avizare
din cadrul MTI la data de 19 iulie 2019, urmand ca ulterior sa fie transmis pe circuitul extern de avizare.

In acest caz, proiectul bugetului a fost comunicat structurii din cadrul ministerului, abilitata sa
transmita pe circuitul extern de avizare documentatia necesara aprobarii bugetului, la 123 de zile de la
data intrarii in vigoare a Legii bugetului de stat pe anul 2019 (18 martie 2019), respectiv cu 63 de zile
de intarziere fatd de termenul maxim stabilit prin lege.

in opinia echipei de audit, digitalizarea activititii de aprobare a proiectelor bugetelor de
venituri si cheltuieli ale operatorilor economici aflati sub autoritatea ministerului, ar reduce
semnificativ durata acestui proces si ar diminua riscul neavizarii proiectelor de ciatre ministerele
interesate, ca urmare a necompletirii acestora in conformitate cu prevederile legale.

Tn lipsa bugetelor de venituri si cheltuieli aprobate, CNAPM CT a solicitat si obtinut aprobarea
ordonatorului principal de credite pentru depasirea cotei lunare de 1/12 din cheltuielile totale aprobate
prin bugetul de venituri si cheltuieli al anului anterior. In acest context, conform declaratiei conducerii
CNAPM CT, niciodata nu au existat disfunctionalitti in activitatea curenta a companiei.

Cu toate acestea, in opinia echipei de audit, aprobarea cu intarziere a bugetelor poate
afecta negativ capacitatea operatorului economic de a demara proiecte noi de investitii cu
finantare din surse proprii, avand in vedere ci, de regula, investitiile necesita o duratd mai mare
de pregatire si implementare.

Pana la aprobarea bugetului de venituri si cheltuieli, operatorul economic nu poate demara
proiecte noi de investitii, neavand sursa de finantare aprobata, pe fiecare obiectiv nou de investitie in
parte. intirzierea in aprobarea bugetului poate determina astfel declansarea cu intirziere a
procedurilor de achizitie sau chiar imposibilitatea realizirii acestora pana la sfarsitul anului.

Fata de bugetul aprobat, cu exceptia anului 2022, gradul de executie a cheltuielilor cu investitiile
a fost redus in perioada auditata. Cele mai mici grade de executie au fost inregistrate in anul 2016
(43%), in anul 2018 (58%) si in anul 2021 (49%). Nici in restul perioadei, gradul de executie a
cheltuielilor cu investitiile nu a depasit 70% din bugetul aprobat.

intrucat operatorii economici isi desfisoari activitatea intr-un mediu dinamic si puternic
concurential, neimplementarea sau implementarea cu intirziere a proiectelor de investitii
influenteaza negativ capacitatea acestora de a se adapta la nevoile si cerintele pietei si deci, de a
face fata concurentei.

La fundamentarea bugetelor de venituri si cheltuieli, trebuie avute in vedere obiectivele
cuantificate privind reducerea platilor si creantelor restante, cresterea profitului, a cifrei de afaceri,
precum si cresterea productivitatii muncii, prevazute in contractele de mandat ale administratorilor.

Tn situatia aprobirii cu intirziere a bugetelor, precum si neincluderii indicatorilor de
performanta in contractele de mandat/administrare ale membrilor Consiliului de administratie
si ale directorului general, indicatorii de eficientd aprobati prin bugetul de venituri si cheltuieli
devin nerelevanti pentru evaluarea anuala a performantei managementului. Aceasta intrucit, la
momentul aprobarii, indicatorii sunt deja realizati si nu mai pot fi influentati semnificativ pana
la sfarsitul anului.

27 Conform art. 6 alin. (1) si (3) din OG 26/2013.
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Cu privire la evolutia indicatorilor bugetari aferenti perioadei auditate (2016 — 2022),
auditul a retinut:

m In perioada auditati, rezultatele activitatii CNAPM CT au evoluat pozitiv. Compania a
realizat profit din activitatea desfasurata, peste nivelul aprobat prin bugetele de venituri si cheltuieli.

:
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Figura 4 Evolutia rezultatelor activitatii CNAPM CT comparativ cu prevederile din bugetul de venituri si
cheltuieli aprobat

Sursa datelor: CNAPM CT, situatii financiare

Rezultatele activitatii au fost influentate in principal de evolutia rezultatelor din activitatea de
exploatare.
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Figura 5 Evolutia rezultatelor activitatii CNAPM CT in perioada 2016-2022 (mii lei)
Sursa datelor: CNAPM CT, situatii financiare

Tncepand cu exercitiul financiar 2016, veniturile totale realizate de companie au inregistrat un
trend ascendent, de la 328 de milioane de lei in anul 2016, la 539 de milioane de lei Tn anul 2022,
cresterea fiind de peste 64%. Gradul de realizare a veniturilor fatd de prevederile bugetare a fost de
peste 100% si s-a situat intre un minim de 101,82% 1n anul 2016 si un maxim de 111% in anul 2021.
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Figura 6 Evolutia veniturilor totale realizate de CNAPM CT comparativ cu prevederile din bugetele de venituri si cheltuieli (mii lei)
Sursa datelor: CNAPM CT, situatii financiare
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Figura 7 Evolutia veniturilor totale realizate de CNAPM CT (mii lei)
Sursa datelor: CNAPM CT, situatii financiare

In perioada auditata, cheltuielile totale efectuate de CNAPM CT au inregistrat o scadere in anul
2017 fata de anul 2016 cu suma de 24 milioane de lei si o crestere continua incepand cu anul 2017, de
peste 60%, de la 246 de milioane de lei Th anul 2017 la 397 de milioane de lei in anul 2022.
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Tn totalul veniturilor realizate de
companie, veniturile din exploatare?®
au detinut ponderea cea mai mare, cu
peste 94% din veniturile realizate
anual.  Acestea au reprezentat
principala sursd de venituri pe care
CNAPM CT le-a avut la dispozitie
pentru desfasurarea activitatii si au
fnregistrat un trend ascendent, de la
314 milioane de lei Tn anul 2016, la
508 milioane de lei in anul 2022,
cresterea fiind de peste 62%.

Ponderea cea  mai
importanta in totalul
cheltuielilor  efectuate  de
CNAPM CT a fost reprezenta

de cheltuielile de exploatare,
cuprinse ntre un minim de
94,78% in anul 2022 si un
maxim de 98,56% 1in anul
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Fiaura 8 Evolutia cheltuielilor totale realizate de CNAPM CT (mii lei)
Sursa datelor: CNAPM CT, situatii financiare

2022

2021, diferenta fiind
reprezentatd de cheltuielile
financiare.

28 Veniturile din exploatare sunt constituite Tn principal din: venituri din prestarile de servicii la nave (tarife de acces, cheiaj,
bazin, sigurantd, securitate, remorcaj, pilotaj), venituri din furnizare/refurnizare utilitati (energie electricd, termica,
refurnizare apa, canal, preluare gunoi si deseuri menajere de la nave etc.), venituri din redevente si chirii (inchiriere domeniu
public, redevente si concesiuni, inchiriere bunuri proprii), alte venituri din exploatare.
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Tn intervalul 2017-2021, cheltuielile totale efectuate de CNAPM CT s-au incadrat in
valoarea aprobata prin bugetele de venituri si cheltuieli.
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Grad realizare fatd de BVC  102,04% 92,31% = 96,18%  97,26% = 88,95%  94,43%  102,37%

Figura 9 Evolutia cheltuielilor totale realizate de CNAPM CT comparativ cu prevederile din bugetele de venituri si cheltuieli (mii lei)
Sursa datelor: CNAPM CT, situatii financiare

In exercitiile financiare 2016 si 2022, cheltuielile efectuate de companie au depasit cu 2%
valoarea aprobata prin buget. Cu toate acestea, numai in anul 2016 gradul de executie a cheltuielilor
(102,04%) a depasit gradul de executie a veniturilor (101,82%). in acest an, profitul brut previzut in
buget a fost realizat, dar profitul net obtinut a fost cu 12 milioane de lei mai mic fatd de nivelul
planificat, Intrucat cheltuielile cu impozitul pe profit au depasit valoarea previzionata.

in schimb, in anul 2022, veniturile si cheltuielile au evoluat favorabil, avand in vedere ca gradul
de executie a veniturilor (110,08%) a depasit gradul de executie a cheltuielilor (102,37%). In acest
context, compania a obtinut profit peste nivelul previzionat.

m In perioada analizata, compania s-a incadrat in indicatorul aprobat prin buget , Numdr de
personal prognozat la finele anului”.

m Cu exceptia anului 2016, indicatorul de eficientd ,, Cheltuieli totale la 1000 de lei venituri
totale” a fost realizat. De asemenea, compania nu a inregistrat plati restante.

m In ce priveste modul de implementare a obiectivelor de politica salariala, indicatorul ,,Cdstig
mediu lunar pe salariat” aprobat prin buget a fost depasit in fiecare din cei sapte ani analizati. Totusi,
corelatia dintre gradul de realizare a productivitdtii muncii cu cel al castigului mediu lunar pe salariat
a evoluat favorabil.

Gradul de realizare

122:22 10727 11239 11181 11166 1W’71 a indicatorului ,,Productivitatea
100,00 - muncii in unitafi valorice pe total
g0,00 10355 10003 10038 10028 10300 10762 108,07 personal mediu” a depasit in
60,00 fiecare an gradul de realizare a
40,00 indicatorului ,,Cdstig mediu lunar
20,00 pe salariat (lei/persoana)
0,00 determinat pe baza cheltuielilor de
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natura salariala”.

e (Castigul mediu lunar pe salariat (%) S datel CNAPM CT. uatii
ursa datelor: L, Situatii

. n e N > .
=== Productivitatea muncii in unitati valorice (%) financiare

Figura 10 Corelatia dintre cdstigul mediu lunar pe salariat si productivitatea muncii
la CNAPM CT

m in cea mai mare parte a perioadei auditate, Compania nu a reusit sii se incadreze in
nivelul creantelor restante aprobate prin buget. Acest indicator de eficienta a fost depasit in anul
2016 cu 41%, in anul 2019 cu 30%, in anul 2020 cu 30% si in anul 2021 cu 5%. In exercitiul financiar
2022, compania s-a incadrat in acest indicator de eficienta.
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m Prin bugetele de venituri si cheltuieli aprobate, compania nu si-a propus in toate cazurile
imbunititirea performantelor economico-financiare, contrar obiectivelor privind imbunitatirea
performantelor economico-financiare la operatorii economici cu capital de stat %°,

Situatia indicatorilor de eficientd aprobati prin bugetele de venituri si cheltuieli n perioada
2016-2022, comparativ cu nivelul aprobat in anul anterior, este redata in tabelul urmator:

Evolutie Evolutie Evolutie Evolutie Evolutie Evolutie
Denumire indicator 2017/2016 2018/2017 2019/2018 2020/2019 2021/2020 2022/2021

119,75

Profit brut (milioane lei)
Productivitatea muncii in unitati valorice (mii
lei/ persoand)

Creante restante (milioane lei)

Cifra de afaceri (milioane lei)

Sursa datelor: CNAPM CT, situatii financiare 2016-2022

Compania nu si-a propus diminuarea progresivi a creantelor restante. Prin bugetele de
venituri si cheltuieli ale anilor 2017, 2020, 2021 si 2022 s-a prevazut chiar o crestere a acestora, cu
procente cuprinse intre 8% si 40% fata de nivelul programat in anul anterior. De asemenea, comparativ
cu anul anterior, Tn anul 2017 s-a prevazut reducerea cifrei de afaceri cu 0,46%, iar in anul 2021 s-a
prevazut reducerea profitului cu 19,39% si a productivitatii muncii cu 3,81%.

In opinia echipei de audit, imbunatitirea progresiva a indicatorilor de eficienta aprobati prin
buget ar contribui semnificativ la cresterea performantelor economico-financiare ale operatorului
economic, in concordantd cu obiectivele politicii guvernamentale in acest domeniu.

116,72 139,10
100,70 103,48 108,09

97,83 94,22
102,43 108,75

110,09
107,84

2.3. Eficacitatea demersurilor privind maximizarea veniturilor din exploatarea infrastructurii
portuare, inclusiv comparativ cu alte porturi din regiune

Principalele concluzii

Demersurile CNAPM CT au fost partial eficace pentru atragerea unor fluxuri
suplimentare de marfuri in Portul Constanta, comparativ cu alte porturi din regiune.

Din punct de vedere al cantitatii de marfd manipulata, in perioada auditatd Portul Constanta
si-a Tmbunatatit pozitia in topul porturilor europene care transporta anual peste un milion de tone de
marfuri. Cu toate acestea, Romania s-a situat sub media europeana din punct de vedere al cantitatii de
marfd manipulatd prin porturile maritime, desi Portul Constanta beneficiaza de o pozitie geografica
avantajoasa.

In ce priveste traficul de containere, Portul Constanta nu a reusit si recistige rolul de hub la
Marea Neagra pentru marfurile containerizate, detinut anterior perioadei auditate. Spre deosebire de
Portul Constanta, unele porturi europene au raportat cresteri substantiale in ce priveste traficul de
containere. In acest context, incepand cu anul 2018, Portul Constanta si-a pierdut pozitia in topul
primelor 20 de porturi europene clasificate in functie de volumul containerelor manipulate.

Din punct de vedere al tarifelor aplicate la navele maritime, Portul Constanta este competitiv
fata de porturile concurente de la Marea Neagra, dar nu este competitiv fatd de porturile de la Marea
Adriatica. In acest context, in opinia echipei de audit, este necesara o analizi a politicii tarifare, precum
si a costurilor pe care se fundamenteazd valoarea tarifelor, in vederea cresterii atractivitatii si

......

Terminalul de pasageri al Portului Constanta a fost subutilizat in perioada auditata.
Comparativ cu alte porturi europene, numarul pasagerilor care au facut escald in Portul Constanta a fost
nesemnificativ si a scazut fata de anul 2016, cu impact negativ asupra rezultatelor din aceasta activitate.

Compania are in administrare terenuri nevalorificate prin inchiriere, dar si terenuri
nesistematizate, neincluse in circuitul economic. Acestea constituie un potential major de dezvoltare
a Portului Constanta, care ar putea contribui semnificativ la cresterea veniturilor companiei si la
consolidarea rolului strategic al portului n regiune.

2 Conform art. 9 din OG 26/2013, la fundamentarea bugetelor de venituri si cheltuieli, operatorii economici trebuie si aiba
in vedere imbunatatirea performantelor economico-financiare, prin reducerea platilor si creantelor restante, reducerea
pierderilor, cresterea profitului, a cifrei de afaceri, precum si cresterea productivitatii muncii.
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Portul Constanta, situat pe coasta vestica a Marii Negre, este cel mai important port din
Romania, cu un impact semnificativ de sustinere a economiei nationale. Impreuna cu cele doua porturi
satelit, Portul Midia, situat la 25 km nord de Constanta si Portul Mangalia, situat la 38 km sud,
formeaza un complex portuar aflat sub conducerea CNAPM CT. Compania administreaza de asemenea
Portul Tomis, care este portul turistic si de pescuit al Constantei, aflat in centrul istoric al orasului.

Portul beneficiaza de o pozitionare geografica avantajoasa, la intersectia rutelor comerciale care
leaga pietele tarilor care nu au iesire la mare din Europa Centrald si de Est cu regiunea Transcaucaz,
Asia Centrala si Extremul Orient. Portul este situat pe coridorul de transport pan-european Rin-Dunare.

Central Eastern
Rurdpe Central
‘ ) Asia

Caspian

MIDDLE

Sursa foto: CNAPM CT, Directia Comerciala

Portul Constanta este atat port maritim, cat si fluvial, prin facilitdtile de care dispune pentru
operarea §i acostarea barjelor si legatura sa cu fluviul Dunarea prin Canalul Dunare - Marea Neagra.
Cu o capacitate anuala proiectata de aproximativ 100 de milioane de tone, Portul Constanta este cel
mai mare port maritim din Romania si al patrulea ca marime din Europa, cu peste 4.800 de ha suprafata
ocupata, impartita in 30% uscat si 70% apa.

Din intreaga suprafata a Portului Constanta, imobilele avand concesionar CNAPM CT
reprezintd peste 95%, restul suprafetei fiind acoperita de alte imobile (zona cai ferate, santierul naval
etc)®. Terenurile portuare si elementele de infrastructurd®® ale celor trei porturi maritime (acvatorii,
constructii hidrotehnice, senale de acces, zone de drum etc.) sunt proprietatea statului roman si se afla
Tn administrarea CNAPM CT.

Terenul portului este inchiriat de CNAPM CT operatorilor privati care desfasoara diverse
activitati comerciale in zona portului, legate de activititile de transport maritim, precum:
incarcarea/descarcarea navelor, depozitarea, stivuirea, andocarea, sortarea, paletizarea, containerizarea,
bunkeringul® etc.

Ca urmare, in zona celor trei porturi maritime, functia comerciala este indeplinitd de operatori
privati, in timp ce CNAPM CT indeplineste functia administrativa si de reglementare a activitatii
comerciale. Principalele surse de venit ale CNAPM CT provin din tarifele percepute de la navele
maritime si fluviale care utilizeaza porturile administrate si cele derivate din inchirierea de
bunuri imobile citre operatorii privati.

30 Sursa: CNAPM CT

31 Conform OG 22/1999, infrastructura portuari include terenurile portuare, constructiile hidrotehnice destinate acostirii
navelor si/sau aferente porturilor, bazinele portuare din interiorul porturilor, senalele de acces in porturi, cdile ferate,
drumurile tehnologice, instalatiile si echipamentele aflate in perimetrul portuar si care sunt destinate furnizarii de utilitati,
acvatoriile. Suprastructura portuarid include instalatiile si echipamentele necesare pentru manipularea marfurilor,
constructiile destinate depozitarii si procesarii marfurilor, alte cladiri si constructii speciale, platformele portuare, instalatiile
si echipamentele de preluare a deseurilor, inclusiv a celor generate de nave, sistemele de dirijare a traficului din perimetrul
portuar, precum si orice alte bunuri care prin natura sau destinatia lor deservesc oricareia dintre activitatile de transport
naval prevazute la art. 19 din OG 22/1999..

32 Sursa: Master Planul Portului Constanta 2015
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Compania pune la dispozitia utilizatorilor infrastructura de transport naval, apartinand
domeniului public al statului, Tn mod nediscriminatoriu, pe baza unor contracte de subconcesiune sau
inchiriere, in conformitate cu legislatia in vigoare.

Tn perioada 2016-2022, cantitatea de marfi care a tranzitat porturile maritime roménesti
S-a situat sub media europeana.

Cea mai mare parte a traficului international de marfa in UE (exprimata in tone) este realizat pe
mare33, Porturile principale ale UE au fost concentrate de-a lungul coastelor Marii Nordului, aproape
de unele dintre cele mai dens populate regiuni ale UE, care sunt deservite de o retea extinsa de
autostrdzi, cdi ferate, rauri si canale.

Dupa o crestere consecutiva de sase ani a cantitatii totale de marfuri transportate pe mare si
manipulate in porturile UE (marfuri Incarcate si descarcate), serviciile de transport maritim de marfa
au inregistrat un declin Tn anul 2020, odata cu criza COVID-19.

Statisticile disponibile ale Eurostat®* arati ci, in perioada 2016-2021, in porturile UE-27 au fost
manipulate anual peste 3 miliarde de tone de marfuri. Romania s-a situat sub media europeana din
punct de vedere al cantitatii de marfa transportate pe mare si manipulate prin porturile
maritime.

Indicator/An ) 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Marfuri manipulate in principalele porturi din | o, 4 3.317.698 | 3.417.531 | 3.525.664 | 3.532.922 | 3.275.760 | 3.412.645
UE-27 (mii tone)
Media UE-27 (mii tone / stat membru UE-27) | Rd.2=Rd.127 | 122.878 | 126575 | 130580 | 130.849 | 121324 | 126.394
lgfn*}ﬁr;e‘;‘ampula‘e in porfurile din Roménia | o, o 45477 | 45553 | 48400 | 51887 | 46411 | 52.358
Procent realizat de Roménia, comparativ cu | Rd. 4=
i v 37% 36% 37% 40% 38% 41%

Sursa: Eurostat, date online Country level - gross weight of goods handled in main ports, by type of cargo
[mar_mg_am_cwhc]

Portul Constanta s-a situat n topul primelor 20 de porturi europene din punct de vedere
al cantitatii totale de marfuri manipulate.

In perioada 2016-2021, Portul Constanta a reusit si se mentina in topul principalelor porturi
europene care manipuleaza anual peste un milion de tone de marfuri din traficul maritim.

Dupa ce 1n anul 2016 Portul Constanta a ocupat locul 16 in acest clasament, Tn urmatorii doi ani
consecutivi, pozitia sa s-a inrautitit, ajungand in anul 2018 pe locul 19. In anul 2020, Portul Constanta
s-a clasat pe locul 16 Tn topul primelor 20 de porturi din UE, recastigand pozitia ocupata in anul 2016.
Tn anul 2021, Portul Constanta a urcat pe locul 11, surclasind porturi precum Pireu (EL),
Genova(IT), Bremerhaven (DE), Klaipeda (LT), Gdansk (PL) sau Dunkerque (FR)%.

Porturile Rotterdam (NL), Antwerpen (BE) si Hamburg (DE), situate pe coasta Marii Nordului,
S-au mentinut pe primele trei pozitii, la mare distantd de Portul Constanta, atat in ceea ce priveste
greutatea bruta a marfurilor, cat si in ceea ce priveste volumul containerelor manipulate in porturi.
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Figura 11 Greutatea marfurilor manipulate in principalele 20 de porturi ale UE in anul 2021, comparativ cu anul 2020 (milioane tone)
Sursa datelor: Eurostat, date online Gross weight of goods handled in the top 20 EU ports by direction [mar_mg_aa_pwhd]

33 https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Transport_statistics_at_regional_level
34 Eurostat, biroul de statistica al Uniunii Europene
35 Sursa: Eurostat, date online Gross weight of goods handled in the top 20 EU ports by direction [mar_mg_aa_pwhd]
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Comparativ cu anul 2020, in anul 2021 cantitatea de marfuri operatd a scazut in porturile
Amsterdam (NL) cu 1,7%, Marsilia (FR) cu 2,1%, Pireu (EL) cu 10,4% si Klaipéda (LT) cu 5,2%, 1n
timp ce alte porturi au raportat cresteri substantiale. Cele mai mari cresteri au fost realizate de portul
Zeebrugge (BE), cu 26,5%, si Portul Constanta cu 26,4%.

Traficul de marfa este indicatorul cheie pentru activitatea portuarda si unul din factorii
generatori de venituri, care asigura legatura intre activitatile de baza ale companiei.

Cerealele detin ponderea cea mai mare in totalul traficului de marfuri, urmate de petrolul brut
si de articolele diverse. Cele trei grupe de marfuri au reprezentat peste 55% din volumul total al
marfurilor operate in Portul Constanta.

in perioada auditat, traficul total de marfi a inregistrat variatii de la an la an, atit in
sensul cresterii, cat si al scaderii.
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Figura 12 Evolutia traficului total de marfuri pe principalele tipuri de marfa operate in Portul Constanta (mii tone)

Sursa datelor: CNAPM CT

Raportat la anul de referinta 2016, in anul 2022 traficul total de marfuri a crescut cu peste
27%. Tn anul 2022, traficul a crescut semnificativ, cu aproape 12% fati de anul anterior, dar
aceastd crestere s-a datorat in principal contextului international generat de declansarea
conflictului din Ucraina, care a determinat reorientarea marfurilor dinspre porturile ucrainene
spre porturile roménesti.

Tn totalul traficului de marfuri realizat in perioada 2016-2022, cele mai mari ponderi au fost
detinute de marfurile de tip vrac solid, cu 61,63%, si de marfurile de tip vrac lichid, cu 22,09%. Marfa
containerizatd a reprezentat doar 10,46% din totalul marfurilor operate, diferenta de 5,82%
reprezentand alte tipuri de marfuri generale.

Fata de anul 2016, in anul 2022 s-au inregistrat cresteri de 31,75% la marfurile de tip vrac lichid,
de 27,4% la marfurile de tip vrac solid, de 30,15% la alte tipuri de marfuri generale, in timp ce marfurile
containerizate au crescut cu 14,84%.

Tn perioada 2016-2021, traficul de marfi containerizati a inregistrat o tendinti de sciidere
la Portul Constanta, spre deosebire de unele porturi europene care au raportat cresteri
substantiale in aceeasi perioada.

in Portul Constanta, traficul de containere a scazut de la 6,89 milioane de tone in anul 2016, la
6,18 milioane de tone anul 2021. Cresterea din anul 2022 a marfurilor containerizate s-a datorat in
principal conjuncturii externe.
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Figura 13 Evolutia traficului de containere prin Portul Constanta in perioada 2016-2022

Sursa datelor: CNAPM CT
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Spre deosebire de Portul Constanta, in perioada 2016-2021, unele porturi europene au
raportat cresteri substantiale ale traficului de containere, cum ar fi Portul Zeebrugge (BE) cu 58%,
portul Pireu (EL) cu 26%, portul Le Havre (FR) cu 23% sau portul Antwerpen (BE) cu 21%.

- mii TEU -

2016 2017 2018 2019 2020 2021 L

I B 2021/2016 (%

Rotterdam (NL) 11675 | 12892 | 13598 | 13493 | 13.294 |  13.406 114,83
Antwerpen (BE) 9.891 | 10032 | 10830 | 11676 | 11.970 [ 12.007 121,39
Valencia (ES) 4.720 4.814 5.169 5.421 5.413 5.587 118,37
Peiraias (EL) 3.736 4.120 4.886 5.646 5.202 4731 126,63
Le Havre (FR) 2.480 2.799 2.866 2.763 2.170 3.061 123,43
Genova (IT) 2.356 2.332 2.554 2.176 2.491 2.664 113,07
Gdansk (PL) 1.559 1.473 1.736 1.800 1.623 1.846 118,41
Zeebrugge (BE) 185 282 378 477 578 1.033 558,38
Koper (SI) 846 920 980 934 918 961 113,59
Trieste (IT) 579 653 976 918 891 767 132,47

Sursa datelor: Eurostat, date online Volume of containers handled in the top 20 EU main ports by loading status
[mar_mg_am_pvh$defaultview]
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Figura 14 Evolutia traficului de containere la principalele porturi UE

in perioada 2006-2008, Portul Constanta a detinut rolul de hub la Marea Neagri pentru
mirfurile containerizate®’. Aceasti pozitie nu a mai fost recuperati, pini in prezent.

in plus, datele Eurostat indici o evolutie nefavorabila a Portului Constanta pe segmentul
mirfurilor containerizate, avand in vedere ca, incepand cu anul 2018, Portul nu mai este inclus
n topul primelor 20 de porturi europene dupi volumul containerelor manipulate3.

in volumul total al traficului de marfuri, traficul maritim a detinut ponderea cea mai mare. In
perioada auditata, traficul maritim a crescut cu 30%, in timp ce traficul fluvial a crescut cu numai 16%.

Evolutia traficului maritim si fluvial in traficul total de marfa in perioada 2016-2022 este
prezentatd In diagrama urmatoare:
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2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
M trafic total de marfa, din care: 59425 58379 61303 67603 60376 67484 75538
M trafic maritim 46196 45623 48639 51459 45507 51621 60083
trafic fluvial 13229 12756 12664 16144 14869 15863 15455

Figura 15 Evolutia traficului maritim comparativ cu traficul fluvial (mii tone)

Sursa: Rapoartele anuale de activitate 2016-2021 si date preluate CNAPM CT

36 Sursa datelor: Eurostat, date online Volume of containers handled in the top 20 EU main ports by loading status
[mar_mg_am_pvh$defaultview]

37 Sursa: CNAPM CT - Strategia Comerciala C. N. Administratia Porturilor Maritime S.A. Constanta 2021 - 2040

38 Sursa: Eurostat, date online Volume of containers handled in the top 20 EU main ports by loading status
[mar_mg_am_pvh$defaultview]
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Tn perioada 2016-2021, numarul navelor maritime cu escala in Portul Constanta,
indeosebi al navelor portcontainer, a inregistrat o tendinta de scadere, cu impact nefavorabil
asupra veniturilor companiei. Acesta a fost insa compensat de modificirile in structura navelor
care au facut escala in port: in timp ce numaéarul navelor de capacitate mica a scazut, numarul
navelor de capacitate mare, la care compania aplica tarife mai mari, a crescut.

In timp ce numairul
— navelor de capacitate mica (de
— pana la 5.000 UTB) a scazut, in
anul 2021 numarul navelor de
capacitate mare (de peste
45.000 UTB) s-a dublat fata de
anul 2016, iar acest trend a
continuat si in anul 20223,

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
m >180.000 UTB - - - - = = 7
% 90.001-180.000 UTB 82 137 133 128 76 140 158
m 45.001-90.000 UTB 146 117 107 127 110 391 381
20.001 - 45.000 UTB | 719 626 703 757 809 743 808
10.001-20.000 UTB 543 584 568 497 406 376 481
= 5.001-10.000 UTB 644 631 623 683 617 1.073 | 1.333
® Pand la 5.000 UTB 2,197 | 1.998 | 2.005 | 1.984 | 2.013 | 1.262 | 1.372 Sursa datelor: CNAPM CT

Figura 16 Evolutia numarului de escale nave maritime, dupa capacitate (zona Constanta,
zona Mangalia si zona Midia
Tarifele percepute de CNAPM CT depind de tonajul navelor, indiferent de incarcatura efectiva
a acestora. Pentru expeditori, acest sistem de tarifare influenteaza negativ costul de transport per tona
de marfd, in situatia in care conditiile de navigatie pe Dundre impun restrictii pentru transportul de
marfuri.
Tn perioada 2016-2022, numirul navelor de transport maritim si fluvial care au ficut
escala in Portul Constanta a evoluat conform graficului urmator:
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M trafic nave, din care: 14534 13365 13626 14571 14375 14604 15388
M nave maritime 4331 4093 4139 4176 4031 3985 4498
M nave fluviale 10203 9272 9487 10395 10344 10619 10890

Figura 17 Evolutia numdarului de escale nave maritime si fluviale in perioada 2016-2022

Sursa datelor: CNAPM CT
Traficul de nave a inregistrat o crestere de 5,88% in anul 2022 fatd de anul 2016. La navele
maritime, cresterea a fost de 3,86%, iar la navele fluviale de 6,73%. Tn anul 2022, cresterea s-a datorat
in mare parte contextului international generat de conflictul din Ucraina.

39 Nota: intrucat Portul Constanta are in componenta sa zonele Constanta, Midia, Mangalia, numarul de escale la nivel de port diferd de
totalul numarului escalelor pentru fiecare zona in parte, deoarece existd cazuri in care o nava atinge doua zone ale portului in cadrul
aceleiasi escale.
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Tn perioada 2016-2021, numirul navelor maritime cu escali in Portul Constanta a
inregistrat insi o tendinta de scadere, de la 4.331 de nave in anul 2016, la 3.985 de nave in anul
2021. Numarul navelor fluviale a inregistrat de asemenea o tendinta de scadere in perioada 2016-2018,
urmata insa de o crestere constantd, pana in anul 2022.

Principalele tipuri de nave maritime care au operat in Portul Constanta si numarul de escale
efectuate 1n perioada auditatd sunt prezentate 1n tabelul urmator:

Tip nava 2016 2017 2020 2021 2022
Cargou 1812 1.815 1.785 1.807 1.927 1.751 1.969
Pasager 17 13 11 17 - 3 16
Portcontainer 684 592 524 510 475 494 435
Tanc 665 608 670 687 581 587 798
Vrachier 607 574 628 622 558 645 741
Altele 546 491 521 533 490 505 539
Total 4.331 4.093 4139 4176 4.031 3.985 4.498

Sursa: Site CNAPM CT

Din totalul navelor maritime care au facut escald in Portul Constanta in perioada 2016-2022,
navele de tip cargou au detinut ponderea medie de 43,98% si au inregistrat o crestere de §,66% a
numarului de escale in anul 2022 fata de anul 2016. La navele portcontainer s-a inregistrat insa o
scadere continui a numairului de escale, din anul 2016 pana in anul 2022.

Numirul navelor de tip pasager a inregistrat de asemenea o scadere, de la 17 nave in anul
2016, pana la zero nave in anul 2020 (pe fondul pandemiei de coronavirus, in port nu au fost operate
nave de pasageri), urmata de o crestere la 3 nave in anul 2021 si la 16 nave in anul 2022.

Situatia numarului de pasageri aferenti navelor de croaziera care au facut escald in Portul
Constanta in perioada auditatd este prezentatd in tabelul urmator:

Nave pasageri/escale

Numadr pasageri

Sursa: CNAPM CT

Pe fondul pandemiei de coronavirus si a conflictului din zona Marii Negre, numarul de pasageri
s-a redus considerabil Tn anul 2022 fata de anul 2016, cu aproximativ 75%. Cu toate acestea, trendul
descendent al numirului de pasageri a fost inregistrat si in perioada anterioari, 2017-2019. Tn
anul 2019, numirul pasagerilor a fost mai mic cu peste 46% fata de nivelul realizat in anul 2016.

Terminalul de pasageri a fost subutilizat in perioada auditati, avand in vedere ca acesta
are o capacitate de operare de 100.000 pasageri/an. Tntrucét tarifele de utilizare a terminalului
de pasageri se calculeaza in functie de numarul de pasageri care-1 tranziteaza, veniturile din
aceasta activitate au evoluat nefavorabil in perioada auditata.

Comparativ cu nivelul realizat in porturile europene in aceeasi perioadd, numarul pasagerilor
inregistrati in Portul Constanta este total nesemnificativ. Spre exemplu, in Portul Pireu au fost
inregistrati peste 45 de milioane de pasageri, iar in Portul Napoli peste 38 de milioane. In principalele
20 de porturi europene clasificate de Eurostat in functie de numarul pasagerilor, peste 760 de milioane
de pasageri au facut escald in perioada 2016-2021%,

Costul este un criteriu important in alegerea unui port de catre expeditorii de marfuri.
La nivelul anului 2019, o analizi a tarifelor pe care diferite tipuri de nave maritime*? trebuie si
le pliteasca pentru acostarea in Portul Constanta, comparativ cu tarifele aplicate in porturile
regionale concurente, a evidentiat ca tarifele percepute de Portul Constanta sunt competitive
comparativ cu cele ale porturilor concurente de la Marea Neagri, dar nu sunt competitive cu cele
ale porturilor de la Marea Adriatica.

40 Sursa: site CNAPM CT

41 Sursa: Eurostat, date online Passengers embarked and disembarked in the top 20 EU ports
[mar_mp_aa_pphd$defaultview]

42 Nave port-container, transportatoare vrac uscat (carbune/fier si cereale), transportatoare de marfa generala,
transportatoare de lichide si nave RO-RO, pentru transportul autovehiculelor.
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Tn octombrie 2019, CNAPM CT a contractat serviciile unui consultant extern*® pentru realizarea
unui studiu privind valoarea, structura si nivelul de aplicare a tarifelor de catre administratii/autoritati
n porturile maritime. Studiul evalueaza pozitia concurentiala a Portului Constanta prin evaluarea
comparativa a tarifelor portului fatd de cele ale porturilor regionale concurente, din care:

- porturi la Marea Neagra - Burgas (Bulgaria), Novorossiysk (Rusia), Poti (Georgia), Odessa

(Ucraina), Yuzhny (Ucraina);

- porturi la Marea Adriatica — Rijeka (Croatia), Koper (Slovenia), Trieste (Italia)

Analizele au evidentiat ca taxele si tarifele practicate de Portul Constanta au o structura clara si
accesibila si sunt in general competitive comparativ cu porturile concurente.

Costurile medii de escala in Portul Constanta (calculate pe baza costurilor portuare, costurilor
de pilotaj si costurilor de remorcare) erau mai ieftine decat la majoritatea porturilor din Marea Neagra
(Burgas, Odessa, Poti, Yuzhny), dar mai scumpe decat la porturile de la Marea Adriatica (Rijeka, Koper
si Trieste).

Costurile medii portuare la Portul Constanta sunt mai mari decat la majoritatea porturilor din
grupul de referintd, respectiv depasesc costurile realizate de porturile Trieste, Rijeka, Koper,
Novorossiysk si Burgas.

La unele tipuri de nave (transportatoare de lichide si RO-RO, pentru transportul
autovehiculelor), Portul Constanta nu are tarife competitive comparativ cu porturile de 1la Marea
Adriatica, care au costuri de escald mai atractive.

Avind in vedere cd Portul Constanta concureazi cu porturile de la Marea Adriatica
pentru acelasi hinterland, in opinia echipei de audit, compania ar trebui sa reanalizeze structura
costurilor pe care se fundamenteaza nivelul tarifelor practicate.

in perioada auditati, in administrarea CNAPM CT au existat suprafete de teren
nevalorificate prin inchiriere, precum si suprafete neincluse in circuitul economic, cu impact
negativ asupra veniturilor companiei.

Din intreaga suprafati de teren administrata de CNAPM CT, de peste 1.700 ha, mai mult
de jumatate a fost constituitii din suprafete de teren neinchiriabile, compuse din drumuri, diguri,
cheuri, linii CF, parcele aflate in conservare si alte elemente neinchiriabile, dar si din terenuri libere,
nesistematizate si neutilizate in activitatea portuara.

Spre exemplificare, 1n
zona portuara Midia, peste 56 ha
de teren sunt neutilizate, Tntrucét
nu s-a reusit sistematizarea
acestora. Zona portuara este slab
dezvoltatd, cu un numir redus de
constructii, cu functiuni
preponderent de depozitare.

In mod similar, in zona
Constanta, peste 156 ha de teren
sunt incad nesistematizate si
neutilizate n activitatea &
portuari*. .

R

Sursa foto: vizita pe teren in Portul Constanta — zona Constanta
in opinia echipei de audit, terenurile neutilizate constituie un potential major de
dezvoltare a Portului Constanta. Includerea acestor zone in proiecte de dezvoltare si valorificarea lor
corespunzatoare ar imbunatdti semnificativ activitatea portuara si ar consolida rolul strategic al Portului
Constanta n regiune.

43 Maritime&Transport Business Solutions

44 sursa; CNAPM CT — Serviciul Cadastru (Planuri de situatie supraféte inchiriabile lanuarie 2023) si Studiu de
fundamentare a fondului construit, SC Synergetics Corporation SRL, beneficiar CNAPM CT
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Suprafata de teren inchiriata a crescut in perioada auditata, de la 562,4 ha in anul 2016, la 617,3
hain anul 2022. Cu toate acestea, demersurile companiei nu au fost in totalitate eficace in vederea
valorificirii prin inchiriere a terenurilor aflate in administrare. La sfarsitul perioadei auditate, in
administrarea companiei existau in continuare peste 236 ha pentru care nu s-a reusit incheierea
contractelor de inchiriere cu tertii.

2.4. Demersurile intreprinse de CNAPM CT pentru mentinerea/imbunatitirea performantei
infrastructurii portuare

Performanta infrastructurii portuare este data si de modul in care entitatea a asigurat mentinerea
in parametrii normali de functionare a elementelor componente ale infrastructurii, precum si
imbunititirea/modernizarea/dezvoltarea infrastructurii pe care o administreazi. In cadrul acestui
obiectiv, Curtea a evaluat in ce masura au fost realizate obiectivele de investitii stabilite in MPGT si in
strategia de dezvoltare a Portului Constanta, inclusa in MPPC, precum si daca proiectele de investitii
ale operatorilor portuari au fost integrate in planurile investitionale/de dezvoltare ale portului.
2.4.1. Evaluarea modului in care au fost realizate obiectivele de investitii stabilite in MPGT al
Romaniei si in strategia de dezvoltare a Portului Constanta privind infrastructura portuara

in perioada auditati, gradul de realizare a investitiilor nu a atins un nivel care sii conduci
la modernizarea si dezvoltarea infrastructurii invechite a Portului Constanta si, implicit, la

Din cele nouisprezece proiecte de investitii previzute in MPPC (inclusiv proiectele
prevazute in MPGT), in perioada 2016-2022 au fost finalizate doar doua proiecte.

Nu au fost intreprinse suficiente demersuri din partea managementului companiei si nu au fost
luate cele mai adecvate masuri pentru modernizarea capacitatilor existente si dezvoltarea de noi
capacitati portuare, cu impact negativ asupra performantei activitatii portuare.

Cu exceptia anului 2022, compania nu si-a indeplinit obligatia legald de a utiliza peste
50% din veniturile proprii obtinute din exploatarea infrastructurii portuare pentru intretinerea,
repararea, modernizarea si dezvoltarea acesteia.

Nerealizarea programelor anuale de investitii planificate pentru modernizarea si
dezvoltarea infrastructurii portuare au redus atractivitatea portului, cu impact negativ asupra
gradului de utilizare a capacitatii portuare existente.

In Strategia Guvernului*® in domeniul transporturilor pentru perioada 2017-2020, au fost
prevazute obiective privind dezvoltarea unei infrastructuri durabile de transport care sa asigure
siguranta si securitate pentru calatori si pentru marfa, coeziune si conectivitate regionald, servicii de
transport de buna calitate, promovarea tehnologiilor inovatoare si a transporturilor nepoluante etc.

Obiectivele stabilite in Strategia de guvernare 2017-2020 au fost prevazute si in MPGT, aprobat
prin HG 666/2016, cu modificarile ulterioare, care cuprinde strategia generala de dezvoltare a sectorului
de transporturi din Romania, corelata cu obiectivele UE in domeniul transporturilor.

Pentru realizarea obiectivelor privind dezvoltarea sectorului transporturilor in Romania, in
MPGT a fost propusa o listd de investitii prioritare, care au ca scop dezvoltarea infrastructurii de
transport din Romania. In ceea ce priveste Portul Constanta, proiectele prioritare s-au axat pe
dezvoltarea si modernizarea infrastructurii portuare, avand ca scop cresterea atractivitatii portului
pentru utilizatorii serviciilor portuare si & competitivitatii acestuia in relatia cu alte porturi.

Conform MPGT, pentru modernizarea/dezvoltarea infrastructurii portuare administrata de
CNAPM CT, pentru perioada 2014-2030 au fost previzute proiectii*®, atat pentru proiecte de investitii
pe termen scurt, perioada de implementare 2014-2020, cat si pentru proiecte de investitii pe termen
mediu, perioada de implementare 2021-2030, pentru reabilitare, modernizare cheiuri, retea utilitati,
terminal nou marfuri si pasageri.

4 Sursa: Programul de guvernare 2017-2020, publicat pe Site-ul MTI
46 Anexa la MPGT aprobat prin HG nr. 666/2016— Anexele nr.10.38-10.42
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Tn urma stabilirii nevoii de finantare si a prioritizarii proiectelor de investitii pentru perioada
2014-2020, prin MPGT au fost propuse zece obiective de investitii pentru dezvoltarea si reabilitarea
infrastructurii portuare din Portul Constanta.

CNAPM CT a elaborat si aprobat in anul 2016 Master Planul Portului Constanta®’
(MPPC). Documentul, revizuit in anul 2021, are calitatea de instrument orientativ si stabileste liniile
de dezvoltare/reabilitare/modernizare, pe un orizont de timp pana in anul 2040, a porturilor administrate
de companie. In functie de necesititi si de tendintele pietei, de oportunititile de dezvoltare,
managementul companiei trebuie sa decida asupra liniilor de dezvoltare adaptate cerintelor actuale.

Ca tinta de atins pana in anul 2030, compania si-a propus sa isi mareasca de patru ori
volumul mirfurilor procesate, comparativ cu anul 2019, ajungand la 200 de milioane de tone de
marfa operata. La nivelul anului 2019, volumul de marfa operata a fost de 66,6 milioane de tone,
reprezentand 66,60% din capacitatea maxima de operare a Portului Constanta.

Pentru perioada 2016-2020, in MPPC au fost previzute nouisprezece proiecte de
investitii, care cuprind si cele zece obiective de investitii previzute in MPGT, in valoare totala
estimati de peste 726 de milioane de euro, inclusiv TVA*, Din valoarea totald estimatd pentru
realizarea celor noudsprezece proiecte de investitii, CNAPM CT a incheiat contracte de finantare in
valoare de 118,07 milioane euro’, din care finantare UE 68,95 milioane euro, contributie buget de stat
43,45 milioane euro si 5,67 milioane de euro contributie proprie CNAPM CT.

Proiectele de investitii stabilite prin MPPC s-au axat pe atingerea obiectivelor de Tndeplinit ale
CNAPM CT, respectiv ,,dezvoltarea portului ca un complex eficient, durabil si sigur, promovarea
parteneriatului cu clientii si dezvoltarea unor relatii stranse cu acestia, dezvoltarea potentialului
antreprenorial al portului, efectuarea de investitii in consolidarea pozitiei Portului Constanta in cadrul
retelelor din hinterland, retelelor maritime §i portuare si in cadrul retelelor regionale de transport,
UE cu privre la societatea civilda, mediul social, resursele umane si publicul general si dezvoltarea
durabila a portului, in conformitate cu politica UE a porturilor verzi’”

Din cele 19 proiecte de investitii prevazute in MPPC (inclusiv proiectele prevazute in
MPGT), in perioada 2016-2022 au fost finalizate doua proiecte, in anul 2021. Astfel, gradul de
realizare a proiectelor de investitii prevazute in MPPC a fost de 10,53%, iar gradul de realizare
a proiectelor prevazute in MPGT a fost de 20%.

La sfarsitul perioadei auditate, doua proiecte se aflau in implementare, din care un proiect
a fost finalizat in septembrie 2023 si un proiect se afla in continuare, in derulare. De asemenea,
trei proiecte se aflau in faza de pregatire.

Pentru perioada urmatoare, prin Programul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de
transport pentru perioada 2021-2030%, au fost prioritizate proiecte de investitii privind dezvoltarea si
modernizarea Portului Constanta (zona Constanta, Midia si Mangalia).

Tn concluzie, in perioada auditati gradul de realizare a proiectelor de investitii previzute
prin MPGT si MPPC a fost redus. CNAPM CT are insa in derulare si in pregatire o serie de proiecte
privind modernizarea si dezvoltarea infrastructurii portuare prin realizarea carora se urmareste
portului.

Obiectivele de investitii pentru modernizarea si dezvoltarea infrastructurii portuare sunt
proiecte complexe, a caror implementare se desfasoard pe un orizont de timp mai mare (investitii
multianuale) si necesita alocarea de resurse financiare si umane importante.

Echipa de audit a retinut insa faptul ca nu au fost intreprinse suficiente demersuri din
partea managementului companiei si nu au fost luate masuri adecvate pentru realizarea
investitiilor la un nivel care sa conduca la modernizarea si dezvoltarea infrastructurii invechite

oooooo

47 Sursa: Master Plan al Portului Constanta, intocmit de consortiul de consultantd Ernst&Young SRL-INROS LACKENER
SE la data de 17 decembrie 2015 si revizuit la data de 18.11.2021

48 Sursa CNAPM CT: Situatia proiectelor aprobate prin MPPC (2016), coroborate cu proiectiile prevazute in MPGT.

49 Sursa: Anexa la HG 1312/2021 privind modificarea HG 666/2016 pentru aprobarea MPGT
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Conform dispozitiilor legale®®, programul de investitii anual este un indicator de performanti
nefinanciar pentru evaluarea performantei membrilor organelor de conducere ale administratiilor
portuare. Desi au fost intreprinse demersuri si au fost luate masuri pentru stabilirea si realizarea
investitiilor in functie de necesititile de dezvoltare, acestea nu au fost suficiente pentru realizarea
in totalitate a programelor investitionale anuale asumate.

Fatd de prevederile bugetare definitive, aprobate prin bugetele de venituri si cheltuieli in
perioada auditata, gradul mediu de realizare a investitiilor a fost de 65,17%. Evolutia gradului de
realizare a investitiilor in perioada 2016-2022 este prezentata in diagrama urmatoare:

150,00%
97,49%
100,00% 9 ,25% 68,07%
b 43.74% 63,89% 58,40% 66,25% b 49,42%
50,00% a— — ——
0,00%
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Figura 18 Evolutia gradului de realizare a investitiilor in perioada auditata

Sursa datelor: CNAPM CT

Investitiile nu au fost realizate la nivelul alocarilor bugetare. Doar in anul 2022 a existat o
preocupare mai accentuata pentru realizarea investitiilor, cand gradul de executie a bugetului
alocat a fost de 97,49%.

Finantarea obiectivelor de investitii privind modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de
transport naval (maritim si fluvial) care apartine domeniului public al statului se asigura de la bugetul
de stat, prin MT1I si/sau din alte surse®’. In perioada auditat, sursele de finantare a investitiilor realizate
de CNAPM CT au fost constituite din venituri proprii (amortizari si profit), alocatii de la buget pentru
investitii si alte surse (Fondul de Dezvoltare Regionald - FEDR, Programul Operational Infrastructura
Mare - POIM, Connecting Europe Facility - CEF, transferuri pentru reabilitare - rate, dobanzi®?).

Ponderea investitiilor realizate, pe surse de finantare, in perioada 2016-2022, este prezentatd in
diagrama urmatoare:

= Venituri proprii 10,64 0,27

m Fonduri externe nerambursabile

(FPOST/PO.IM, CEF) . )
ransferuri pentru rate si dobanzi

42,6

Alocatii de la bugetul de stat, prin MTI
37,49
Figura 19 Ponderea investitiilor realizate, pe surse de finantare
Sursa: Situatiile financiare anuale CNAPM CT- Anexa 4 Programul de investitii, dotari si surse de finantare
Alocarile de la bugetul de stat pentru investitii au reprezentat doar 0,27% din valoarea
totala a investitiilor realizate, gradul de alocare fiind aproape inexistent.

CNAPM CT realizeaza veniturile proprii aferente administrarii domeniului public din tarifarea
activitatii de baza, compusa din prestarile de servicii la nave (acces, cheiaj, bazin, siguranta, securitate,
pilotaj, remorcaj), inchirieri (terenuri, platforme etc.), redevente si acces cai rutiere.

50 Art. 27 din OG 22/1999.

51 Art.11 din HG 517/1998

52 Transferurile pentru rate si dobanzi sunt aferente Tmprumutului acordat de Banca Japoniei pentru Cooperare
Internationald (fostul Fond de Cooperare Economici Internationali-Japonia). Tmprumutul a fost contractat de citre
Guvernul Romaniei in baza Acordului de Tmprumut ROM-P1 din 27 februarie 1998 si a Legii 157 din 14 august 1998 pentru
ratificarea acordului de imprumut si ulterior, subcontractat companiei. imprumutul a fost in suma de 12.800 milioane Yeni
japonezi, cu dobanda efectiva de 1,3%, fiind destinat Proiectului de dezvoltare a Portului Constanta-Sud (Terminal de
containere Molul II S), investitia concretizandu-se atdt in active proprii, cat si in active aferente patrimoniului public.
Conform Legii 242/2004, ,,Contributia Guvernului Romdniei la realizarea proiectului, precum si fondurile necesare
rambursarii creditului, platii dobanzilor, comisioanelor si a altor costuri externe aferente creditului vor fi asigurate de la
bugetul de stat, prin bugetul Ministerului Transporturilor, Constructiilor gi Turismului.” Pentru perioada auditatd compania
a rambursat rate si dobanzi aferente imprumutului in suma de 149 milioane de lei, soldul ramas de rambursat fiind de 87
milioane de lei, data scadenta a imprumutului 2028.
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Compania avea obligatia legali®® de a utiliza peste 50% din totalul veniturilor obtinute
din exploatarea infrastructurii portuare pe care o administreaza in baza contractului de
concesiune incheiat cu MTI, pentru efectuarea de cheltuieli cu intretinerea, reparatiile,
modernizarea si dezvoltarea acesteia. In perioada 2016-2021, aceastid obligatie nu a fost
indeplinita. Gradul de utilizare a veniturilor din exploatarea infrastructurii portuare destinate
intretinerii si modernizarii acesteia este prezentat in diagrama urmatoare:

200,00 113,87
71,85 67,10
100,00 22,50 25,37 25,71 53,84
0,00
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Figura 20 Evolutia gradului de indeplinire a obligatiei prevazute la art. 30", lit.b)
Sursa: CNAPM CT

in perioada auditati, din suma totali de 720,16 milioane de lei, reprezentand 50% din
veniturile obtinute din exploatarea infrastructurii portuare, compania a utilizat numai 420,42
milioane de lei pentru intretinerea, reparatiile, modernizarea si dezvoltarea acesteia (58,38%).

Veniturile proprii au asigurat, in principal, sursa pentru efectuarea cheltuielilor cu studii de
fezabilitate, proiectare, obtinere avize, organizare santier pentru lucrari de investitii, reparatii capitale
la infrastructura rutierd si feroviara aflata in incinta portului si administratd de CNAPM CT, lucrari de
reparatii la diguri, cheiuri, retea electrica, reteaua de distributie apa, canal etc.

Nerealizarea programelor investitionale planificate pentru modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii portuare au redus atractivitatea portului, cu impact negativ asupra cresterii
traficului de marfuri, principalul factor generator de venituri pentru activitatea portuara.

Capacitatea maxima de operarare anuala a Portului Constanta (zona Constanta, zona Midia si
zona Mangalia) este de aproximativ 100 milioane de tone®. In perioada auditati, volumul de marfa
procesata a reprezentat 64,16% din capacitate de operare a portului. Chiar si in contextul desfasurarii
conflictului militar din regiune si preludrii traficului de marfa din porturile ucrainene, volumul de marfa
operata in anul 2022 a reprezentat 75,54% din capacitatea maxima de operare a portului.

In diagrama urmitoare este prezentati evolutia traficului de marfa raportat la capacitatea anuala
de operare a Portului Constanta, in mii tone:

150000
100000

50000
0

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
e total trafic marfa mii tone 59425 = 58379 & 61303 66603 @ 60375 67483 @ 75538
= capacitate operare port mii tone 100000 = 100000 100000 100000 100000 100000 @ 100000

e total trafic marfa mii tone = capacitate operare port mii tone
Figura 21 Evolutia traficului de marfa raportat la capacitatea maxima anuald de operare a portului
Sursa: site CNAPM CT- Rapoarte de activitate
Capacitatea de operare a Portului Constanta nu a fost utilizata la nivelul maxim, ca
urmare a:
v' investitiilor insuficiente pentru reabilitarea si modernizarea infrastructurii portuare existente;
v' neatragerii fluxurilor de marfa la nivelul capacitatilor existente;
v’ investitiilor insuficiente pentru modernizarea si dezvoltarea conectivititii portului cu
hinterlandul® acestuia, care au avut drept consecinti lipsa de atractivitate pentru noi fluxuri de marfa
si pentru dezvoltarea de noi rute prin care puteau fi asigurate volume mai mari de marfa operate.

53 Art.30"1, lit.b) din OG 22/1999, republicata

54 Sursa: site CNAPM CT - Raportul de activitate 2021

%5 Hinterlandul portului este variabil, in functie de grupa de marfi analizati si de perioada de timp in care se face analiza.
Astfel, in functie de competitivitatea porturilor concurente, hinterlandul pentru o anumitd grupa de marfa poate suferi
contractii sau expansiuni intr-o anumitd perioada. De asemenea, calitatea conexiunilor de transport joacd un rol primordial
n definirea hinterlandului porturilor moderne. Sursa: Strategia comerciald C.N. Administratia Porturilor Maritime S.A.
Constanta 2023-2040.
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Portul Constanta detine cel mai mare terminal de containere®® de la Marea Neagri, cu o
capacitate de operare de aproximativ 1,5 mil TEU®". In perioada auditata, traficul de containere s-a
situat mult sub capacitatea de operare a portului, ponderea medie de operare fiind de 45,66%,
inregistrandu-se un exces de capacitate de 54,34%. In diagrama urmatoare este prezentata evolutia
traficului de containere, raportat la capacitatea existenta in port, in perioada 2016-2022:

2000000
1000000
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
———TEU - trafic containere 711339 696438 668016 666036 643725 631946 776590
Capac'tate:oxr'ftt‘_ﬁ:::ede OPErare 1500000 1500000 1500000 1500000 1500000 1500000 1500000

Figura 22 Evolutia traficului de containere raportat la capacitatea existentd in port in perioada 2016-2022 (TEU)
Sursa: Site CNAPM CT

Excesul de capacitate pentru marfa containerizatd de care dispune la ora actuald Portul
Constanta poate fi acoperit prin atragerea de noi fluxuri de marfa, dezvoltarea lanturilor de
aprovizionare, precum si dezvoltarea si modernizarea infrastucturilor de transport care asigura
conexiunea portului cu pietele din hinterland si pietele exterioare acestuia.

Pe piata de transport maritim se manifestd o tendintd privind transportul marfurilor cu nave de
dimensiuni mari®®, devenind astfel necesari adaptarea porturilor la noile cerinte, prin extinderea
danelor, a cheiurilor, adancirea bazinelor de manevra etc. Aceasta tendintd a fost inregistrata si in Portul
Constanta. Tabelul urmator prezintd numarul de nave si tonajul brut al acestora, operate in perioada
2016-2022 in Portul Constanta - zona Constanta, zona Midia si zona Mangalia:
onaj brut al navela 359 016 | 018 019 020 ) 0

péna la 5.000 2.197 1.998 2.005 1.984 2.013 1.262 1.372

5.001-10.000 644 631 623 683 617 1.073 1.333
10.001-20.000 543 584 568 497 406 376 481
20.001 - 45.000 719 626 703 757 809 743 808
45.001-90.000 146 117 107 127 110 391 381
90.001-180.000 82 137 133 128 76 140 158

>180.000 0 0 0 0 0 0 7

ota 4 4.09 4.139 4.176 4.0 98 4.54(

Sursa: CNAPM CT

Datele indica cresterea numarului de nave de capacitate mare si scaderea numarului de
nave de capacitate redusa (pand la 5000 UTB). Raportat la anii de referintd, 2016 si 2022, la navele
cu capacitate cuprinsa intre 45.001-90.000 UTB s-a Inregistrat o crestere cu peste 160%, iar la cel cu
capacitate cuprinsd intre 90.001-180.000 UTB, o crestere cu peste 92%. De remarcat faptul ca, in anul
2022, in Portul Constanta au fost operate sapte nave cu capacitate de peste 180.000 UTB.

Desi Portul Constanta dispune de dane de mare adincime, pentru atingerea tintei
planificate pentru anul 2030 privind cresterea volumului marfurilor procesate, in opinia echipei
de audit este necesara accelerarea procesului investitional, in vederea modernizarii capacitatilor
existente si adaptarii acestora la tendintele pietei, precum si dezvoltarea de noi teritorii si
construirea de noi dane si terminale specializate.

De asemenea, politica de dezvoltare a portului ar trebui coroborati cu o politica
comerciala adecvata, care sa atraga noi clienti si care sa conduca, in ultima instanta, la dezvoltare
sustenabila si performanta economica.

% Sursa: Strategia comercialid C.N. Administratia Porturilor Maritime S.A. Constanta 2023-2040

5" TEU ( Twenty-Foot Equivalent Unit = unitate echivalenti cu 20 picioare) este o unitate standard internationald pentru
definirea capacitatii de transport a unei nave port-container sau a unui terminal de containere. Tn sistemul metric, 1
TEU este echivalent cu capacitatea de transport a unui container cu lungimea exterioard de 6,1 metri, latimea exterioard
de 2,44 metri si indlfimea exterioard de 2,59 metri, cu un volum util total (mdsurat pe interior) de aproximativ 32,1 m3 si
o masa utild de 21.640 kg. Sursa: Internet Dex-teu-definitie.

8 Comunicarea Comisiei: Porturile: un motor al cresterii economice, Bruxelles 23.5.2013, COM(2013)295 final

59 UTB - unitate de masurd a capacitatii navei, determinatd conform prevederilor Conventiei Internationale privind
Masurarea Tonajului Navelor, incheiaté la Londra la 23 iunie 1969.
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2.4.2. Modul in care proiectele de investitii ale operatorilor portuari au fost integrate in planurile
investitionale/de dezvoltare ale Portului Constanta

in perioada auditatii, programele de investitii ale operatorilor portuari nu au fost
analizate si integrate intr-un plan de dezvoltare a Portului Constanta, in vederea adaptarii la
dinamica si tendintele pietei. Operatorii portuari isi desfasoara activitatea intr-un mediu dinamic
si puternic concurential, iar nerealizarea sau realizarea cu intarziere a investitiilor influenteaza
in sens negativ capacitatea de adaptare la nevoile pietei privind operarea diferitelor volume si
tipuri de marfuri.

Gradul de realizare a investitiilor privind modernizarea infrastructurii existente si dezvoltarea
de noi capacitati, atdt de catre administratorul infrastructurii portuare, CNAPM CT, cat si de catre
operatorii portuari care si-au asumat prin contractele de Tinchiriere indeplinirea programelor
investitionale, influenteaza in mare masura atractivitatea si competitivitatea Portului Constanta.

Chiar daca operatorii portuari desfasoara o activitate independenta, care nu se afla sub
controlul administratiei portuare, in opinia echipei de audit, un aspect important pentru
modernizarea infrastructurii portului consti in capacitatea CNAPM CT de a stabili cu operatorii
portuari programe investitionale care sa acopere nevoia de modernizare si dezvoltare a portului,
pe principiul obtinerii de beneficii de ambele parti.

Punerea la dispozitia operatorilor economici a elementelor de infrastructurd si suprastructura
portuard®® de citre CNAPM CT se realizeazi in baza contractelor de inchiriere agreate si semnate cu
acestia. Prin contractele de inchiriere teren portuar, au fost stabilite si conditiile de realizare a
Programelor investitionale de catre operatorii portuari.

Modalitatea de atribuire, precum si categoriile de infrastructurd de transport naval care apartin
domeniului public al statului si care pot fi inchiriate, au fost stabilite prin regulament, aprobat prin ordin
de ministru®’. La nivelul CNAPM CT, a fost elaborati si aprobati®? metodologia de atribuire directi
sau prin licitatie a contractelor de Inchiriere a terenului portuar.

in cadrul contractelor de inchiriere teren portuar, obligatia realizarii de investitii a fost asumati
de catre operatorii economici, conform anexei nr. 4 Program investitional, parte componentd a
contractului de inchiriere, precum si a prevederilor contractuale.

Din analiza unui esantion din contractele de inchiriere teren portuar, echipa de audit a
identificat situatii Tn care nu au fost stabilite clauze clare privind executia investitiilor asumate
de operatorii portuari, cu consecinta intarzierii sau nerealizarii programelor investitionale.

Tn Programele investitionale ale operatorilor portuari, nu au fost definite, in mod clar,
toate elementele previzute in contractul-cadru de nchiriere aprobat la nivelul CNAPM CT®3,
respectiv: obiectul programului investitional, termene de realizare (in cazul investitiilor mari, un
grafic de executie) si valoarea investitiei.

Tn unele cazuri, chiar daci aceste elemente au fost definite, nu au fost respectate termenele de
realizare a investitiilor, cele mai multe intarzieri fiind motivate de procesul greoi de obtinere a
autorizatiilor de construire.

Clauzele privind nerealizarea investitiilor, prevazute in contractele de inchiriere analizate, nu
definesc in mod clar in ce constau daunele sau despagubirile pe care trebuie sa le achite operatorii
economici, fiind mentionate urmatoarele: ,,Neindeplinirea programului investitional din culpa proprie
a Locatarului va conduce la rezilierea de plin drept a Contractului, cu plata de daune sau
despagubiri.”

8 Elemente de infrastructurd si suprastructurd portuard sunt definite la art. 7 din OG nr.22/1999, republicati.

SLOMTI nr.1286/2012 - Regulament privind inchirierea infrastructurii de transport naval care apartine domeniului public
al statului §i este concesionata admintratiilor portuare si/sau de cdi navigabile interioare

82 Sursa: Hotdrdrea CA nr. 7/31.08.2018 prin care a fost aprobatd Oferta de referintd - Metodologia integratd pentru
stabilirea valorii chiriei, duratei contractului si a clauzei de performantd pentru atribuirea directd a contractelor de
Inchiriere teren portuar si Metodologia publica - Metodologie integrata pentru stabilirea valorii chiriei, durata contractului
si a clauzei de performantd pentru atribuire prin licitatie a contractelor de inchiriere teren portuar

83 Sursa: Hotdardrea Consiliului de Administratie nr. 9/31.10.2018 prin care a fost aprobat contractul cadru de inchiriere
teren
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Rezilierea de plin drept a contractului de Tnchiriere pentru nerealizarea programului
investitional rezida din obligatia operatorului economic de a constitui, in favoarea si la dispozitia
CNAPM CT, in termen de cateva zile lucratoare de la obtinerea autorizatiei de construire, o garantie
de bund executie a investitiei pentru o suma reprezentand 5% din valoarea declarata in autorizatia
emisa.

Tn contractele Tncheiate cu operatorii portuari nu a fost stabilit insa un termen limitd pentru
obtinerea autorizatiilor de construire a investitiilor. Acest fapt a condus la prelungirea prin acte
aditionale succesive a termenelor de realizare a investitiilor, acestea fiind realizate cu intarzieri foarte
mari fatd de termenul stabilit initial in contract. In unele cazuri, investitiile nu au fost demarate, iar in
alte cazuri, investitiile nu au fost realizate/finalizate si contractele au incetat, prin ajungere la termen,
sau au fost reziliate.

Constituirea garantiei de executie a investitiei la dispozitia CNAPM CT este conditionatd de
obtinerea autorizatiei de construire de citre operatorul portuar. in cazul in care operatorul portuar nu
obtine autorizatia, acesta nu este obligat sa constituie garantia de buna executie la dispozitia CNAPM
CT si, in consecintd, clauza de retinere a garantiei pentru daune sau despagubiri nu se poate aplica.

Nestabilirea Tn contractele de inchiriere a unor clauze clare privind executia investitiilor
asumate de citre operatorii economici a condus la intirzieri in realizarea programelor
investitionale (prelungiri repetate de termene stabilite prin acte aditionale la contractele de
inchiriere) sau la nerealizarea acestora, cu cConsecinte negative asupra starii generale a
elementelor de infrastructura si suprastructura portuara.

Din cele 100 de obiective de investitii asumate de citre operatorii economici care au avut
contracte de inchiriere in derulare in perioada auditata si in continuare, 59 de obiective au fost
finalizate, 23 de obiective se afla in derulare, 14 obiective sunt nedemarate, iar pentru 4 obiective
de investitii care nu au fost finalizate, contractele de inchiriere au fost reziliate. Cele mai multe
investitii au constat in reabilitarea/amenajarea/dezvoltarea platformelor si terminalelor inchiriate si in
achizitia de echipamente si utilaje cu specific portuar, necesare in activitatea specifica desfasurata.

Programele investitionale ale operatorilor portuari nu au fost analizate si integrate in
programul de dezvoltare a Portului Constanta, in vederea acoperirii nevoii de dezvoltare si
modernizare a portului.

La momentul incheierii contractului de inchiriere si asumare a programului investitional,
nu a existat o analiza si o planificare a investitiilor de realizat de ciatre operatorul portuar, precum
si 0 coroborare cu programul de dezvoltare a Portului Constanta.

Acest aspect a fost subliniat si de catre operatorii portuari, in cadrul intalnirii de lucru organizate
la sediul CNAPM CT in data de 3 august 2023. In ceea ce priveste programele investitionale, operatorii
portuari au considerat ca proiectele de investitii ,, frebuie integrate in planurile de dezvoltare ale
portului Constanta, interesul fiind atdt al APMC, cat si al operatorilor portuari”.

Un alt aspect subliniat a fost cel al obtinerii autorizatiilor de construire pentru investitii de la
autoritatile locale, un ,,proces greoi’, ,care dureaza foarte mult” si , impacteaza activitatea (...),
inclusiv in obtinerea fondurilor europene, fiind o pierdere de timp care nu aduce beneficii nici APMC,
nici operatorilor portuari.”

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii portuare este conditionatd si de stabilirea unor
programe investitionale de cétre operatorii portuari in concordanta cu planul de dezvoltare a Portului
Constanta, astfel incat realizarea investitiilor sa aducd beneficii atat operatorilor portuari, cat si
administratiei portuare.

in perioada auditatii, programele de investitii ale operatorilor portuari nu au fost
analizate si integrate intr-un plan de dezvoltare general al Portului Constanta, in vederea
adaptarii la dinamica si tendintele pietei.

Operatorii portuari isi desfasoara activitatea intr-un mediu dinamic si puternic concurential, iar
nerealizarea sau realizarea cu intarziere a investitiilor influenteaza in sens negativ capacitatea acestora
de adaptare la nevoile si cerintele pietei.
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Normele comunitare® evidentiazi necesitatea consultirii utilizatorilor portuari cu privire la
aspectele cheie care vizeaza dezvoltarea portului, politica de taxare, performanta si capacitatea acestuia
de a atrage si de a genera activitati economice. Aspectele vizate includ planurile de dezvoltare a
portului, coordonarea serviciilor portuare in interiorul zonei portuare, eficienta legaturilor cu
hinterlandul, eficienta procedurilor administrative din port, precum si cerintele de mediu.

Activitatea de baza in Portul Constanta este realizatd de operatorii portuari care asigurad operarea
volumelor de marfuri, iar cresterea capacitatii de operare a acestora depinde de nivelul de modernizare
si dezvoltare a infrastructurii portuare.

Portul Constanta are capacitatea de a fi extins catre Europa si Asia cu conditia modernizarii
infrastructurii existente si dezvoltarii de noi capacititi. In acest sens, un rol important poate fi asumat
de operatorii portuari, prin programele investitionale stabilite prin contractele de inchiriere incheiate cu
autoritatea portuara.

2.5. Demersurile autoritatilor competente pentru imbunatatirea conexiunilor Portului Constanta
cu hinterlandul acestuia

Problema fundamentald cu care se confrunti transporturile din Romainia ramaine
calitatea relativ scazuta a infrastructurilor (rutiera, feroviara, maritima).

In calitate de stat membru efectiv al UE de la 1 januarie 2007, Romania si-a definit politica
sistemului de transport guvernata de urmatoarea misiune: ,,7idicarea standardelor sistemului national
de transport la nivel european in vederea integrarii de facto in Comunitatea Europeana si realizarea
unui sistem de transport durabil se eficient care sa conduca la o dezvoltare echilibrata a tuturor
modurilor de transport in concordantd cu cerintele economice, sociale si de mediu.”®®

Un raport al CE®® publicat in 2019, care analizeaza principalele provociri cu care se confrunti
sectorul transporturilor, atat la nivelul UE, cat si in statele membre, plaseaza insd Roménia pe ultimul
loc in UE in ceea ce priveste calitatea infrastructurii de transport. Potrivit raportului, comparativ
cu statelele membre UE, Romania avea in anul 2016 cea mai mica densitate a autostrazilor, determinata
de dificultatile Intdmpinate in realizarea investitiilor in infrastructura rutiera.

Densitatea retelei de cii ferate a fost apreciati ca fiind mare, insa ineficients®’ si aflati intr-o
stare criticd de degradare, ca urmare a intretinerii insuficiente, in timp ce infrastructura de transport
maritim necesita imbunatatiri.

in pofida progreselor inregistrate in perioada analizati, transporturile din Roménia se
confrunta in continuare cu o calitate relativ scizutda a infrastructurilor (rutierd, feroviara,
maritimd) comparativ cu obiectivele Cartii Albe si ale Strategiei Europene de Dezvoltare Durabild, mai
ales n ceea ce priveste acoperirea teritoriului cu retele de transport de mare viteza, care sa faciliteze
libera circulatie a bunurilor si serviciilor, cu impact negativ semnificativ asupra starii economice si
sociale a tarii.

in prezent, in Roménia nu exist o retea satisficitoare de transport rutier rapid (autostrizi
si drumuri expres), iar transportul pe calea ferata a suferit o deterioare accentuata, cauzatd in
principal de lipsa modernizarii si reabilitarii infrastructurii feroviare. Tara noastra se claseaza pe
ultimele locuri in UE la viteza de deplasare a trenurilor (la transportul de marfa, viteza medie de
deplasare a trenurilor este de 17km/h).

84 Regulamentul (UE) 2017/352 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 februarie 2017 de stabilire a unui cadru
privind furnizarea de servicii portuare si a normelor comune privind transparenta financiard a porturilor

% Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 si 2020, 2030, aprobati prin OMT nr. 508/2008

8 Transport in the EU: Current Trends and Issues, Directia Generald Mobilitate si Transport (DG MOVE) a Comisiei
Europene, disponibil la adresa https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/transport-european-union-current-trends-
and-issues-2019-03-13 en

67 Eficienta a fost masurata in functie de frecventa, punctualitate, viteza si pret.
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De asemenea, infrastructura portuara nu a fost dezvoltata si modernizata in conformitate
cu obiectivele de dezvoltare privind transportul durabil si sustenabil. Transportul maritim pe
asigura descongestionarea traficului pe infrastructura rutiera.

In acest context, pentru ase asigura eficacitatea investitiilor in Portul Constanta,

ooooo

nationali de drumuri, de cai ferate si de cai navigabile interioare.

Portul Constanta este cel mai mare si cel mai important port maritim din bazinul Marii Negre,
cu adancimi de pand la 19 m, fiind pozitionat la intretaierea rutelor comerciale care leaga pietele tarilor
fara iesire la mare din Europa Centrala si de Est cu pietele din Asia Centrala, Transcaucaz si Extremul
Orient. Portul permite acostarea oricarui tip de nava, putand fi operatd o gama variata de marfuri. Este
recunoscut ca centru de marfuri vrac in Europa si port de tranzit pentru produsele agricole pentru tarile
din Europa Centrala si de Est.

Tn Portul Constanta se desfasoara activitati specifice portuare de incarcare/descarcare de marfuri
de diferite categorii, cu transbord direct sau cu depozitare temporard. Marfurile sunt transportate cu
nave, mijloace de transport auto sau feroviare. Portul este conectat la sistemul national de transport,
prin infrastructurile de transport rutiera, feroviara si de cai navigabile interioare existente.

Conectivitatea la caile navigabile interioare constituie un avantaj al Portului Constanta.
Portul este conectat la reteaua navigabild interioard pe cale fluviald, prin Canalul Dunare-Marea
Neagra, care realizeaza legatura dintre port si Dunare. Canalul oferd o ruta alternativa de transport mai
scurtd, care leaga porturile de la Marea Neagra de porturile de la Dunare din Europa Centrala.
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Sursa: CNAPM CT

Legéatura cu Dunarea constituie unul dintre principalele avantaje ale Portului Constanta fata de
competitorii din bazinul Marii Negre, intrucat 11 ofera posibilitatea de a furniza servicii de transport pe
Dunare catre statele fara iesire la mare (Serbia, Ungaria, Cehia, Slovacia, Austria). Dunarea face parte
din reteaua de transport transeuropeana, este unul dintre cele mai avantajoase moduri de transport si o
alternativa eficientd si ecologica la transportul rutier si feroviar din Europa. Pentru bunurile care
tranziteaza portul dinspre Orientul Indepartat sau Asia de Sud Est spre destinatii din Europa Centrala,
legatura Portului Constanta cu Coridorul Rin-Dunare prin Canalul Dunare-Marea Neagra, ofera o ruta
de transport cu cca 4.000 km mai scurtd fatd de ruta traditionald prin Marea Mediterana si Marea
Nordului.

Portul dispune de legaturi cu majoritatea modurilor de transport: rutier, feroviar, cai navigabile
interioare si retea de conducte. Insuficienta investitiilor pentru lucririle de reabilitare si
modernizare afecteaza insa eficienta acestora si reprezintd un obstacol in valorificarea potentialului
de care dispune Portul Constanta si, In egala masura, ii reduc atractivitatea si competitivitatea.

Una dintre problemele care afecteaza conectivitatea Portului Constanta cu pietele internationale
de productie si consum si, implicit, i reduc atractivitatea pentru potentialii clienti, este lipsa unei
legituri continue cu granitele tarii, in principal cu granita de nord-vest a tarii, prin intermediul
retelei de autostrazi.

De asemenea, viteza comerciala redusa (cca 17km/ord) a trenurilor de marfa reprezinta o
alta problema care afecteaza conectivitatea Portului Constanta cu hinterlandul si i reduc atractivitatea.

Sinteza raportului de audit privind ,, Performanga administrarii infrastructurii portuare si a conectivitatii Portului Constanta la
infrastructura nationald de transport rutier §i feroviar”

41




Calitatea conexiunilor de transport, respectiv conexiunea cu infrastructura rutiera si
feroviari, joacd un rol esential in definirea hinterlandului®. Hinterlandul Portului Constanta este
reprezentat de tarile vecine si cele riverane Dunarii: Moldova, Ucraina, Bulgaria, Serbia, Ungaria,
Cehia, Slovacia, Austria si Germania. Aceste state sunt cele traditionale, fluxurile de tranzit fiind Inspre
sau dinspre acestea si catre diferite destinatii din lume. Majoritatea statelor care alcatuiesc hinterlandul
portului sunt state fara iesire la mare, iar Portul Constanta joacd un rol esential pentru economia lor. In
figura urmatoare este prezentat hinterlandul traditional al Portului Constanta:

4
4
N :
.

Figura 1 Hinterlandul traditional al Portului Constanta
Sursa: CNAPM CT

in ultimul timp, Portul Constanta se confrunta cu o diminuare a hinterlandului, din cauza
conectivitatii reduse a acestuia cu partea de vest a tirii, avand in porturile Koper si Hamburg o
concurenta serioasa in preluarea tranzitului de marfa de pe zona Ungaria, Austria si Serbia, precum si
din vestul Romaniei. Unul dintre motivele care au concurat la diminuarea pozitiei competitive a portului
in raport cu celelalte porturi, consta in starea actuald a infrastructurilor care asigurd conectivitatea cu
hinterlandul, respectiv:

+ Infrastructura rutierd insuficientd si fragmentatd - chiar daca in ultimul timp s-a investit destul
de mult in dezvoltarea si modernizarea infrastructurii rutire, nu exista legaturi continue cu granitele
tarii prin intermediul unei retele de autostrdzi, in principal cu granita de nord-vest care asigurd
legdtura cu pietele din Europa Centrala si de Vest. Exista doar doud conexiuni active la reteaua UE,
ceea ce limiteaza potentialul de tranzit, iar lipsa unei retele de autostrazi si drumuri expres care sd
acopere toate regiunile reprezintd un factor de dezechilibru in dezvoltarea economica a tarii.

+ Infrastructura feroviard invechitd - alocarea insuficientd de fonduri pentru lucrari de reparatii si
intretinere au condus la degradarea accentuata a acesteia. Starea proasta a infrastructurii feroviare
mod de transport.

Conform MPGT, hinterlandul portului Constanta poate fi extins citre Europa Centrala cu
conditia dezvoltarii conexiunilor sale cu transportul rutier, cel feroviar si imbunatatirea
conditiilor de navigatie pe Dunare. Mai mult, fiind amplasat in zona de est, cu cateva zile de navigatie
mai aproape de China decét porturile europene din nordul continentului, Portul Constanta ar putea sa
atragd o parte din cota de piatd a altor porturi, pozitionandu-se ca hub de transport intre Europa si Asia.

Conexiunile Portului Constanta cu hinterlandul si pietele din exteriorul acestuia se vor
imbunatiti odata cu finalizarea retelei TEN-T feroviare si rutiere pe teritoriul Roméniei.

2.5.1. Conectivitatea la infrastructura nationala de transport rutier
» Referitor la infrastructura rutierd administrati de CNAPM CT

in perioada auditati, chiar daci au fost efectuate lucriri de intretinere si reparatii la
infrastructura rutiera din port, precum si investitii care au avut ca scop fluidizarea traficului si
modernizarea cailor de acces in port, acestea nu au fost suficiente pentru volumele de marfuri
care au tranzitat portul. Atat in incinta portuard, cat si in exteriorul acesteia, au fost Inregistrate
congestii si ambuteiaje.

8 Hinterlandul unui port cuprinde regiunile continentale de care portul respectiv este legat prin fluxurile comerciale.
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Portul Constanta - zona Constanta este divizat de Canalul Dundre-Marea Neagrd in doud
subzone, nord si sud, legatura dintre acestea fiind asigurata prin podul rutier Apolodor®. In partea de
nord®, portul este mérginit de municipiul Constanta, accesul in port realizandu-se direct prin Portile 1-
6. Portile 7-9 se conecteaza printr-o circulatie secundara cu Autostrada A4, fiind segmentul ocolitor al
municipiului, apoi se conecteaza cu autostrada A2 (Bucuresti-Constanta). Prin conectarea la autostrada
A2, Portul Constanta se conecteazd cu Municipiul Bucuresti si cU reteaua de circulatie rutierd de la
nivel national. Intrucat face parte din coridorul rutier Rin-Dunire, Autostrada A2 realizeazi conexiunea
Portului Constanta cu vestul tarii si, implicit, cu Europa.

Tn partea de sud a portului, zona Agigea, accesul Tn port se realizeaza prin trei porti, Portile 10,
10bis si 14, cu acces la DN39A, care asigura conectivitatea cu autostrada A4. Accesul direct la DN39A
faciliteaza accesul in Portul Mangalia si spre Bulgaria, prin DN39.

in interiorul portului, existi o retea de sosele si drumuri, cu o lungime totali de
aproximativ 100 km, care se afla in administrarea CNAPM CT. Caile de acces in port si reteaua de
drumuri interioare au fost proiectate inainte de anul 1989, cand transportul de marfa se realiza
preponderent pe calea feratd. In timp, structura si ponderea traficului de marfi s-a modificat,
transportul marfurilor pe calea ferata a scazut si a crescut transportul marfurilor pe cale rutiera. Acest
fapt a fost influentat de scaderea volumelor la anumite grupe de marfuri, pentru care traficul se realiza
pe calea ferata (produse lichide - titei si produse petroliere, minereu) si de cresterea traficului la grupe
de marfuri pentru care transportul se realizeaza pe cale rutiera (cereale, marfuri containerizate).

De asemenea, intrucat infrastructura de transport feroviar a suferit in timp o degradare
accentuata, iar viteza medie a trenurilor de marfa a scazut foarte mult (cca 17 km/ord), majoritatea
operatorilor de transport preferd transportul de marfuri pe calea rutierd, in detrimentul celui pe calea
ferata, ceea ce conduce la blocaje in trafic, mai ales in perioadele de vara si de toamna.

Reteaua interioara de drumuri de care dispune portul permite accesul catre toti operatorii
portuari, dar drumurile existente sunt vechi, prezinta diferite niveluri de degradare si sunt
insuficiente pentru volumul de marfuri care tranziteaza portul in prezent.

Imaginile  alaturate  sunt
sugestive pentru starea
infrastructurii ~ rutiere  din
Portul Constanta.

Sursa foto: CNAPM CT

% Podul Apolodor a fost realizat in cadrul proiectului de investitii ,, Pod rutier la km 0+540 al Canalului Dundre -Marea
Neagra si lucrari aferente infrastructurii rutiere si de acces in portul Constanta”, finantat din fonduri externe
nerambursabile prin Programul Operational Sectorial Transporturi (POS-T 2007-2013) si buget de stat. Prin realizarea
acestui proiect au fost asigurate: conexiunea rutiera dintre cele doud parti ale portului, partea de nord si partea de sud;
legatura dintre partea de sud a portului, prin racordarea la varianta ocolitoare a municipiului Constanta, cu autostrada
Bucuresti-Constanta. (Sursa CNAPM CT)

0 Sursa: PUZ Port Constanta - Zona Constanta - corelarea intre P.U.G., documentatiile de urbanism aprobate prin HCL
Municipiul Constanta si situatia existentd, SC Synergetics Corporation SRL, 2021
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Tn perioada auditati, nu au fost luate suficiente misuri pentru realizarea de investitii la
infrastructura rutiera existenta in port, cu impact negativ asupra conectivitatii acestuia la
infrastructura rutiera nationala si asupra traficului de marfuri prin port.

Tn perioada 2016-2022, proiectele previzute in MPPC (care includ si proiectele din MPGT)
privind infrastructura rutierd administrata de CNAPM CT, nu au fost realizate la un nivel care sa
conduca la modernizarea si dezvoltarea retelei de drumuri din incinta portuara.

Dintre proiectele prevazute pentru dezvoltarea si modernizarea infrastructurii rutiere din incinta
portului Constanta, au fost finalizate, Tn anul 2023, lucrarile necesare privind extinderea la 4 benzi de
circulatie a drumului existent intre poarta 10 bis si poarta 10 (km/l). Scopul realizarii acestui proiect a
fost modernizarea si extinderea drumului in vederea preludrii volumului crescut de marfa si fluidizarea
traficului In zona.

Proiectul Extinderea la 4 benzi a drumului dintre poarta 7 si jonctiunea cu obiectivul Pod rutier
la km 0+540 a Canalului Dunare Marea Neagra cu drumul care realizeaza legatura intre poarta 9 si
poarta 8 spre zona de Nord a Portului Constanta (km) se afla in pregatire pentru finantare in cadrul PT
2021-2027. Drumul actual face legatura intre varianta de ocolire a municipiului Constanta si portile 7
si 9 si are numai doud benzi de circulatie.

Din cauza cresterii traficului de marfa, capacitatea de preluare a acestuia spre zona de nord a
portului a fost depasitd pentru traficul auto de tip greu. Prin implementarea acestui proiect se urmareste
fluidizarea traficului greu din zona, eliminarea blocajelor si extinderea capacitatii de acces in Portul
Constanta Nord.

De asemenea, sunt in curs de realizare studii de fezabilitate pentru realizarea obiectivelor de
investitii realizare pod rutier peste canalul de legatura in zona fluvio-maritima si racorduri de drumuri
interioare §i exterioare Portului Constanta (km) si pasaj rutier denivelat pentru acces la noul Terminal
RoRo din Portul Constanza Sud — Agigea.

Pentru obiectivul parcare in afara Portului Constanta — parcare securizatd, cu facilitati de
Stationare in vecinatatea accesului din autostrada A4, se afla in derulare procedura de achizitie a
contractului de servicii pentru realizarea studiului de fezabilitate.

Pentru intretinerea si modernizarea infrastructurii rutiere din port, in perioada auditata
au fost realizate, din surse proprii, lucrari de intretinere si reparatii curente, precum si reparatii
capitale si alte investitii. VValoarea acestor lucrari pentru perioada 2017-2022 a depasit suma
totala de 79 de milioane de lei, dar gradul de modernizare si dezvoltare este inca nesatisfacator.

CNAPM CT a fost preocupata in mod constat de asigurarea functionalitatii infrastructurii
portuare, dar investitiile insuficiente in modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere, spatiul
limitat din interiorul portului, spatiile de parcare insuficiente pentru autovehiculele de transport marfa
si capacitatea redusd de incarcare/descarcare a camioanelor la terminalele operatorilor portuari au
generat congestii pe drumurile si intersectiile din incinta portului si pe cdile de acces in port.

Majoritatea drumurilor din incinta portuara sunt prevazute cu doua benzi de circulatie,
cate una pe fiecare sens. Fac exceptie drumurile modernizate si construite la patru benzi, podul
Apolodor peste Canalul Dundre-Marea Neagra si drumurile de legaturd cu Autostrada A4 si poarta
10bis, poarta 10 si DN39.

O situatie deosebita este reprezentata de drumul care face legitura intre Portul Constanta
(poarta 10) si infrastructura nationala de transport rutier (DN39), care are doi
administratori/proprietari. Sensul de intrare in port este administrat de CNAPM CT (concesionar),
n timp ce sensul de iesire din port apartine Societatii Nationale de Transport Feroviar de Marfa S.A.
(SNTFM SA). Accesul rutier in zona de Sud a Portului Constanta, legatura intre DN39 si Poarta 10,
se face pe teritorul administrativ al Comunei Agigea si este asigurat de un complex de elemente de
infrastructura rutiera, compus din:

» racord rutier peste DN39 si drum acces din DN39 (doua benzi pe sensul de intrare in port),
bunuri din domeniul public, administrate de CNAPM CT;

* drum acces din DN39 (doua benzi pe sensul de iesire din port) si pasaj superior peste calea
ferata in zona portii 10, bunuri care apartin domeniului privat al SNTFM SA. Pasajul peste
calea ferati, apartinind SNTFM SA, se afla intr-o stare avansati de degradare, astfel
cum evidentiaza imaginile urmitoare.
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Pasajul superior peste calea ferata in zona portii 10, apartindnd SNTFM SA, sursa foto: CNAPM CT

Fiecare dintre cele doua entitdti (CNAPM CT si SNTFM SA) are obligatia realizarii lucrarilor
de intretinere/reabilitare si modernizare a complexului de elemente rutiere care asigurd accesul in port
si legatura acestuia cu infrastructura nationald de transport rutier. Acest fapt ingreuneaza
administrarea acestei infrastructuri ca un tot unitar.

CNAPM CT nu poate efectua lucrari de intretinere si reabilitare decat pe structurile rutiere pe
care le are Tn concesiune. Pentru remedierea situatiei si in scopul asigurarii corespunzatoare a accesului
n port, compania a ntreprins numeroase demersuri’! citre SNFTM SA si MTI in vederea primirii in
administrare a infrastructurii detinute de SNFTM SA.

Prin Memorandumul’? aprobat de Guvern la 14 aprilie 2022 a fost dispusa, ca misurd pentru
eficientizarea activitatii de transport feroviar de marfa din Portul Constanta, ,,integrarea pasajului
superior peste calea ferata si a racordului peste DN39 la complexul de linii din Portul Constanta i la
infrastructura portuara”. Termenul de realizare a masurii a fost conditionat de finalizarea
procedurii de intabulare a activelor pe care le detine SNFTM SA.

Pana la data auditului, situatia elementelor care compun infrastructura rutiera pentru
accesul in partea de sud a Portului Constanta si care apartin SNFTM SA, nu a fost solutionata.

Cresterea continua a traficului de marfuri din Portul Constanta, datorata in prezent contextului
generat de conflictul din Ucraina, a demonstrat necesitatea modernizarii cailor de comunicatii rutiere
existente In incinta portului si dezvoltarii de noi obiective rutiere, care sa acopere necesarul de
infrastructura rutierd (drumuri, pasaje, parcdri etc) pentru satisfacerea cererii de transport si fluidizarea
traficului de marfa.

In acest sens, pentru dezvoltarea si modernizarea infrastructurii rutiere a portului, in anul 2023
a fost aprobat obiectivul de investitii ,, Master planul infrastructurii rutiere si de acces a Portului
Constanta- extinderea, modernizarea si reabilitarea drumurilor si pasajelor din Portul Constanta”,
proiect care se afla in faza de studiu de fezabilitate si avizare documentatie tehnico-economica.

" Sursa: CNAPM CT
2 Memorandum pentru stabilirea unor mdsuri de eficientizare a activitdtii de transport de marfa din Zona Constanta nr.
13208/07.04.2022, elaborat de MTI si aprobat in sedinta de Guvern din 14 aprilie 2022.
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Investitiile de realizat constau in constructie drumuri noi si reabilitare drumuri existente,
construire pasaje noi si reabilitare pasaje existente, sisteme ITS pentru management trafic, cladiri in
zona de servicii, sistem iluminat, sistem de preluare ape meteorice si extindere teritoriu portuar.
Valoarea estimatd a obiectivului de investitii este de 146,3 milioane euro cu TVA, iar durata de executie
estimata este de 28 de luni de la data emiterii ordinului de Incepere a lucrarilor.

Pentru fluidizarea traficului rutier de marfuri in/din port si in interiorul incintei portuare,
administratia portuara a implementat, in luna august 2023, aplicatia informatica Solutie completa de
management si automatizare acces camioane in Portul Constanta, prin care, pe baza unor reguli
stabilite (a unei rezervari) se programeaza accesul camioanelor in port, in functie de capacitatea de
incarcare/descarcare a operatorilor portuari.

> Referitor la conectivitatea Portului Constanta la infrastructura rutiera nationald,
administrata de CNAIR

Portul Constanta are potentialul de a oferi alternativa unor distante mai scurte catre tarile
de tranzit, precum si accesul la piata din Orientul indepirtat si Asia Centrali. Conectivitatea
Portului Constanta cu hinterlandul si cu principalele piete de productie si consum din afara
hinterlandului este afectata insa de dezvoltarea insuficienta a infrastructurii rutiere (autostrazi
si drumuri expres, variante de ocolire a localititilor). Lipsa unor legaturi continue cu granitele tarii
prin intermediul unei retele de autostrdzi, in principal cu granita de nord-vest a tarii, reduce
atractivitatea Portului Constanta pentru tranzitul marfurilor spre Europa Centrala si de Vest.

Desi in ultimii ani au fost realizate investitii importante in infrastructura rutiera, raportat
la nevoia de utilizare, aceasta este in continuare subdezvoltati. Romania nu a construit la nivelul
propus, iar calitatea drumurilor raimane scazuta.

Pentru realizarea obiectivului previazut in MPGT, de pozitionare a Roméniei ca hub de
transportintre Europa si Asia, prioritizarea realizarii proiectelor de investitii pentru dezvoltarea
infrastructurii rutiere (in special a retelei de autostrazi) constituie un element esential pentru
conectivitatea Portului Constanta la regiunile comerciale pe care le deserveste si pentru
dezvoltarea de noi rute, prin care sa fie atrase volume mai mari de marfa.

Conexiunile Portului Constanta cu hinterlandul si pietele din exteriorul acestuia se vor dezvolta
si imbunatati odatd cu finalizarea proiectelor de investitii care privesc dezvoltarea si conectivitatea
retelei nationale de transport rutier la reteaua de transport europeana TEN-T.

In prezent, Romania are o retea de autostrizi care insumeazi aproximativ 1.000 km (la 22
decembrie 2022, reteaua de autostrizi era desfisuratd pe 991,458 km?3), retea realizatd incepand cu
anul 1972. Tn perioada 2016-2022, lungimea retelei de autostrizi realizata a fost de 267,547 km.

Proiectiile prevazute in MPGT au fost realizate in micad masura. Din cei 945,70 km de
autostrada si 559,20 km de drumuri expres’ prevazuti a fi realizati in perioada 2014-2020, au
fost finalizati 265,874 km de autostrada si 0,65 km de drumuri expres, rezultind un grad de
realizare de 28,11% pentru autostrazi si de 0,12% pentru drumuri expres. Pana la finalul anului
2022, CNAIR a mai dat in exploatare inca 91,470 km de autostrada. Evolutia retelei de autostrazi
construite in Romania este prezentatd in diagrama urmatoare:
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Figura 23 Evolutia retelei de autostrazi finalizata si operationald din Romdnia (km finalizati si operationali)

Sursa: site CNAIR

73 Site CNAIR SA - Retea in trafic la 22.12.2022
74 Anexele 10.11- Lista de proiecte prioritizate pentru autostrazi, 10.12-Lista de proiecte prioritizate pentru drumuri expres
si 10.16-Determinarea nevoilor de finantare ale proiectelor in ciclul de implementare 2014-2020 la MPGT
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Roménia se situeaza printre ultimele locuri din UE din punct de vedere al calitatii
drumurilor”™. Cea mai mare parte a drumurilor care formeaza reteaua rutierd trec prin localitati, iar
lipsa variantelor de ocolire genereaza blocaje si ingreuneaza traficul de tranzit.

in ceea ce priveste conectivitatea cu granitele tirii, doar autostrizile A2 (intre Bucuresti si
Constanta) si A10 (intre Sebes si Turda) sunt finalizate si operationale. Autostrada Al, care leaga
Bucurestiul de Nadlac si realizeaza conexiunea de la Marea Neagra spre Ungaria, este in curs de
finalizare; din lungimea totala de 917,80 km, au fost realizati 694,93 km, iar 222,87 km sunt in executie.
De asemenea, din cei 333 km de drumuri expres de mare viteza care asigurd conexiunea dintre
Bucuresti cu Serbia (Bucuresti-Craiova-Drobeta Turnu Severin), 88 km se afla in proiectare (sudiu de
fezabilitate) si 245 km sunt in pregatire, ca proiecte de perspectiva.

Pentru conexiunea dintre Bulgaria si Ucraina, aflatd pe sectiunea rutiera Giurgiu-Bucuresti-
Siret, din lungimea totala de 537,67 km prevazuti a fi realizati, 62 km au fost finalizati, 227,69 km se
afla in executie, iar diferenta de 247,98 km se afla in diferite stadii de proiectare si pregatire.

Din reteaua totala TEN-T (centrala si globald), care insumeaza pentru Romania 4.509,95
km, au fost realizati 968,82 km, diferenta de realizat fiind in diferite stadii de executie, licitatie,
proiectare sau pregatire. Gradul de realizare a retelei totale TEN-T, care trebuie finalizata pana
n anul 2050, este de 21,48%.

Din reteaua TEN-T centrald, care este previazuta a fi realizata pana in 2030 si care
insumeaza 2.808,70 km, au fost realizati pana in prezent 877,97 km, rezultand un grad de
realizare de 31,26%.

Pentru indeplinirea indicatorilor asumati, CNAIR are In implementare proiecte care se afla in
diferite stadii de executie, precum si proiecte In pregatire, care privesc dezvoltarea si modernizarea
infrastructurii rutiere. Prin implementarea acestor proiecte, se urmareste o accesibilitate mai ridicata in
diferite zone ale tarii, o crestere a calitatii transportului rutier si a sigurantei in circulatie.

O imagine de ansamblu privind reteaua de autostrazi si drumuri expres aflate in operare, n
constructie si in planificare, care asigurd/va asigura conectivitatea Portului Constanta cu infrastructura
rutierd nationald este prezentatd in anexa nr. 2 la prezenta sinteza.

2.5.2. Conectivitatea la infrastructura nationali de transport feroviar, administrati de CN CFR

Portul Constanta detine un sistem feroviar complex, administrat in cea mai mare parte de
CN CFR. Coordonarea activitatii de transport feroviar in Portul Constanta, precum si legatura intre
teritoriul portuar si hinterland este asigurata de CN CFR, administratorul infrastructurii feroviare din
Romania.

Infrastructura feroviara din interiorul portului, administrata de CN CFR, a inregistrat o
degradare accentuata in perioada auditata, cauzati de insuficienta fondurilor alocate pentru
lucrarile de intretinere, reparare si modernizare.

in contextul generat de conflictul din Ucraina, Portul Constanta a preluat din traficul de
marfa realizat prin porturile ucrainene, ceea ce a condus la congestii si blocaje in trafic.

Pentru fluidizarea si descongestionarea traficului de marfa din port, au fost alocate in anul 2022,
din fondul de rezerva a statului, 222 de milioane de lei pentru lucrari de intretinere si reparatie a liniilor
de cale feratda din incinta portuara (darea in exploatare a circa 95 de linii de cale ferata inchise
circulatiei). Din cei peste 250 km de linii de cale ferata pe care CN CFR ii are in administrare in
Portul Constanta, pana in prezent au fost reabilitati doar 32,578 km.

S Sursa: Strategia Nationald privind Siguranta Rutierd 2022-2030 aprobatd prin HG 682/2022, modificatd prin HG
nr.144/2023 :, Conform datelor publicate de EUROSTAT in 2019, atdt densitatea drumurilor cdt si a autostrazilor din
Romania (358km/1000km?, respectiv 3km/1000km?) este mult inferioard mediei din Uniunea Europeand, caracterizatd de
o densitate a drumurilor de 944km/1000km? si de 17km/1000km? a autostrizilor. (...) Conform Raportului Economic
Mondial publicat in 2019, Romania se situeaza pe locul 119 din 141 tari analizate si pe ultimul loc in Uniunea Europeand,
atat prin prisma calitatii infrastructurii rutiere, cat si a numarului de km de autostrada, raportat la 100.000 de locuitori.
Deficitul de infrastructura se reflecta intr-o mobilitatea redusa, conectivitate insuficientd la nivelul anumitor regiuni, slaba
interconectare a principalelor centre economice si urbane, trafic de tranzit ridicat la nivelul a numeroase localitati care
nu beneficiaza de variante de ocolire, timpi mari de parcurs, blocaje in trafic.”
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Pentru imbunatatirea transportului de marfuri, pe langd reabilitarea si modernizarea
infrastructurii feroviare din Portul Constanta, sunt necesare investitii la nivelul Intregii infrastructuri
nationale de transport feroviar.

Lucrérile de intretinere si reabilitare a infrastructurii feroviare la nivelul intregii tari nu
au fost suficiente pentru a fi mentinuti parametrii normali de functionare a retelei feroviare.
Starea infrastructurii feroviare din Romania este reflectata in viteza medie a trenurilor de marfa (in anul
2022 viteza medie comerciald a trenurilor de marfa a fost de 15,6 km/h).

Viteza redusa a trenurilor de marfa a influentat negativ atractivitatea acestui mod de
transport si, implicit, volumul de marfa tranzitat prin Portul Constanta pe calea ferata.

Conectivitatea Portului Constanta la infrastructura nationala de transport feroviar este
asigurata de o singura linie de cale ferata care leaga Constanta de Bucuresti si care deserveste
atat transportul de calitori, care are prioritate in tranzit, cat si transportul de marfa.

Reteaua de cale ferata detinutda de Romania reprezinta o alternativa sustenabild la transportul
rutier, 1n special pe distante medii si lungi, situatii in care transportul feroviar de marfa are potentialul
de a deveni competitiv.

Prin MPGT a fost prevazut obiectivul de a transfera, pana in 2030, un procent de peste 30% din
transportul rutier de marfuri pe distante de peste 300 km, catre alte moduri de transport (cum ar fi
transportul pe calea feratd sau pe cdi navigabile). Pentru indeplinirea acestui obiectiv, este esentiala
realizarea cu prioritare a proiectelor de investitii care privesc reabilitarea si modernizarea
infrastructurii de transport feroviar din Romania.

Desi CN CFR a realizat proiecte pentru reabilitarea liniilor de cale ferata, modernizarea
podetelor, podurilor si tunelurilor, implementarea sistemului ERTMS, gradul de reabilitare si
modernizare a infrastructurii feroviare din Roméania ramane scazut.

In prezent, se afla in derulare, in diferite stadii de executie a lucrarilor, proiectare si pregitire,
proiecte cu finantare europeanda privind reabilitarea si modernizarea infrastructurii feroviare,
infrastructura care va deveni compatibila cu reteaua de baza si extinsda TEN-T.

Conexiunile Portului Constanta cu hinterlandul si pietele din exteriorul acestuia se vor
dezvolta si imbunatiti odata cu finalizarea proiectelor de investitii care privesc dezvoltarea si
conectivitatea retelei nationale de transport feroviar la reteaua de transport europeana TEN-T.

Portul Constanta detine un sistem feroviar complex, care a fost proiectat sa preia cea mai mare
parte a traficului de marfuri (cca 66% transport pe cale ferata si cca 33% pe cale rutierd). In prezent,
traficul feroviar a scdzut, iar operatori economici transportd cea mai mare parte a marfii pe cale rutiera.

Portul Midia nu are un sistem feroviar dezvoltat, deoarece a fost conceput n cea mai mare parte
pentru transportul pe apa si prin conducte. Tn portul Mangalia exista o linie de cale ferata, desprinsa din
Statia Mangalia, pentru deservirea danelor comerciale. In prezent, calea ferati este utilizata doar pentru
operarea la terminalul de gaze naturale.

Infrastructura feroviara "
existenta in Portul
Constanta este invechita,
degradata si  necesita
investitii semnificative
pentru  reabilitare  si
modernizare.

Sursa foto: vizita pe teren in Portul Constanta — zona Constanta

Portul Constanta este deservit de o retea de cale ferata care insumeaza 326 km si care cuprinde

statii de cale ferata, triaje si linii de cale ferata, care permit atat transbordul direct de la nave in vagoane,
cat si transferarea marfurilor din vagoane in depozite sau pe platforme.
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Infrastructura feroviari existenta in Portul Constanta’® este impartita in:

» infrastructura publica, in lungime de 256 km, care cuprinde statii de cale feratd, linii de cale
ferata, triaje, linii de acces la fronturile de incarcare/descarcare, aflatd in administrarea CN CFR (din
care 246 km sunt proprietatea publica a statului si 10 km proprietatea privata);

» infrastructura de linii industriale, n lungime de 69 km, care cuprinde linii de acces la
fronturile de Incarcare/descarcare, din care 59 km de linii industriale sunt administrate de CNAPM CT,
iar 11 km de linii ferate industriale sunt administrate de operatorii portuari care le detin in proprietate.

CNAPM CT are obligatia de a mentine in parametri tehnici de functionare liniile feroviare
industriale pe care le detine si pe care le pune la dispozitia CN CFR si a operatorilor de transport
feroviar, n baza contractelor incheiate.

Compania a luat masuri pentru a asigura in parametri normali de functionare linia de
cale ferata industriala pe care o are in proprietate si a promovat proiecte pentru modernizarea si
dezvoltarea acesteia. In perioada auditata, CNAPM CT a realizat, din surse proprii, lucrari de
intretinere si reparatii la infrastructura de linii industriale in valoare de 6,9 milioane de lei si reparatii
capitale si alte investitii, in valoare de 5,2 milioane lei.

Coordonarea activititii de transport feroviar in Portul Constanta, precum si legatura intre
teritoriul portuar si hinterland este asigurata de CN CFR, in baza contractelor incheiate cu operatorii
de transport feroviar. Infrastructura feroviard publicd din Portul Constanta este administratd de CN
CFR, prin Sucursala Regionalad de Cai Ferate Constanta - SRCFC.

Romania detine o retea desfasurata de 19.837 km de linii de cale feratd (reteaua de cai ferate
nedesfisurati are o lungime de 10.628 km), fiind a saptea retea ca mirime din UE"’.

Reteaua de cale feratd acopera relativ uniform teritoriul Romaniei si deserveste majoritatea
centrelor urbane si economice, fiind conectatd la reteaua feroviara europeand prin intermediul
adminsitratiilor de cale ferata din tarile vecine (Ungaria — MAV, Serbia - SZ, Bulgaria — NRIC,
Moldova — CFM si Ucraina — UZ).

In MPGT al Romaniei a fost prevazut, ca obiectiv fundamental, asigurarea unei retele feroviare
sustenabile, eficiente din punct de vedere economic, flexibile, favorabile mediului inconjurator, sigure
si echilibrate, care sd se integreze cu celelalte moduri de transport si care sa fie compatibila cu reteaua
de baza si extinsd TEN-T.

Pentru realizarea acestui obiectiv, pe termen scurt si mediu’®, in MPGT au fost previzuti
pentru lucrari de reabilitare 2.902,6 km de linii de cale ferata. Pana in prezent, au fost efectuate
lucrari de reabilitare la 573,5 km de linie cale ferata, ceea ce reprezinta un grad de executie de
19,76%.

in ceea ce priveste infrastructura feroviari din Portul Constanta, CN CFR avea previzut
initial In MPGT reabilitarea a 180 km de cale ferata. La nivelul anului 2022, a fost finalizat studiul de
fezabilitate si au fost aprobati indicatorii tehnico-economici prin HG 1367/09.11.2022, valoarea
investitiei fiind estimatd la 5.356 milioane lei cu TVA. Urmare a realizarii studiului de fezabilitate,
conform Fisei de Proiect ,,Modernizarea infrastructurii feroviare din Portul Constanta™", obiectul
finantarii il reprezintd modernizarea a 257,80 km linie cale ferata simpla, constructia a 13,6 km linie
cale ferata simpld noud, modernizarea/constructia de poduri si podete, treceri la nivel de cale ferata,
statii CF, separatoare si sistem de protectie impotriva zgomotului.

In prezent, este in derulare procedura de achizitie pentru lucriri de proiectare si executie pentru
etapa | - Modernizarea infrastructurii feroviare din statia Valul lui Traian, care constd in
realizarea/modernizarea/electrificarea a 32 de linii de primire-expediere din grupa de asteptare si a altor
elemente componente ale infrastructurii feroviare. Valoarea contractului de finantare este in suma de
87,032 milioane euro, din care 50% finantare CEF-Connecting Europe Facility (43,516 milioane euro)
si buget de stat 50% (43,516 milioane euro).

6 Sursa: CNAPM CT

" Documentul de referinti al retelei CFR, anexa 5, actualizat la 27.10.2022, publicat pe site-ul administratorului
infrastructurii feroviare din Roménia (CN CFR)

8 Sursa: MPGT Anexele 10.22-10.31 si 10.34
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Starea infrastructurii feroviare din Portul Constanta se afla intr-un stadiu avansat de
degradare si a impus numeroase restrictii de viteza pe liniile de cale ferata administrate de CN
CFR. Tn perioada 2016-2022, aceste restictii au inregistrat cresteri continue, conform graficului
urmator:

110 127 132

i g9 103 100 101

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

=@ numar restictii de viteza
inregistrate la trenurile de
marfa pe infrastructura
feroviara din Portul Constanta

89 103 100 101 110 127 132

Figura 24 Evolutia restrictiilor de viteza inregistrate la trenurile de marfd operate pe infrastructura feroviara din Portul Constanta

Sursa: CN CFR- SRCF CT

De asemenea, au fost Inregistrate intarzieri la reparatii capitale ale elementelor de infrastructura
feroviara (instalatiile de semnalizare si centralizare) de peste 20 de ani (durata normala de functionare),
ceea ce a condus la un grad de deteriorare avansat.

Starea avansata de degradare a infrastructurii feroviare din Portul Constanta administrata de CN
CFR a avut drept cauza principald alocarea de resurse insuficiente pentru intretinere, reparatii si
modernizare. n perioada 2016-2022, au fost efectuate cheltuieli cu intretinerea si reparatiile curente n
suma de 203,17 milioane lei cu TVA, din care 2,43 milioane lei cu TVA in anul 2021 si 200,74
milioane lei cu TVA in anul 2022.

Pentru modernizarea infrastructurii feroviare, in perioada 2016-2022 au fost efectuate cheltuieli
totale de 14,91 milioane lei cu TVA. Acestea au constat in realizarea studiului de fezabilitate pentru
modernizarea infrastructurii feroviare din Portul Constanta (in valoare de 10,95 milioane lei cu TVA)
si lucrari de expertiza, proiectare si executie la elementele de infrastructura feroviara (in valoare de
3,96 milioane lei cu TVA).

La declansarea conflictului din zona Marii Negre, Portul Constanta a preluat fluxul de
marfa din Ucraina, ceea ce a generat congestii in traficul de marfa. Din cauza degradarii accentuate
a infrastructurii feroviare, traficul de marfa in Portul Constanta s-a realizat preponderent pe
infrastructura rutierd, ceea ce a condus la blocaje in trafic, atat in interiorul portului, cat si pe cdile de
acces in port.

Pentru fluidizarea preludrii traficului de marfa si imbunatétirea activitdtii desfasurate in port, in
anul 2022 a fost aprobat un plan de masuri urgente pentru cresterea capacitatii de operare pe
infrastructura feroviara portuara. Masurile au vizat, in principal, eliberarea liniilor de cale ferata de cele
743 de vagoane ale SNTFM ,,CFR Marfa" S.A. si realizarea de catre CN CFR a unui program de lucrari
de reparatii si intretinere a infrastructurii feroviare publice pentru darea in exploatare a cca 95 de linii
de cale ferata inchise circulatiei (pe care stationau cele 743 de vehicule feroviare).

Pana in prezent, au fost finalizate lucrarile de reparatii si au fost date in exploatare 72 de
linii de cale feratd, in lungime totald de 32,758 km si 110 aparate de cald’®. Sunt in curs de
desfasurare lucrari de reparatii la 27 de linii de cale ferata, in lungime de 10,435 km, 16 aparate de cala
si 7 treceri la nivel de cale feratd. Valoarea totala contractatd a fost in suma totala de 319,13 milioane
de lei, din care 222 milioane lei au fost alocate din fondul de rezerva a statului®, iar diferenta a fost
asiguratd din fonduri de la bugetul de stat, prin MTL

Prin executia acestor lucrdri de intretinere si reparatii se urmdreste cresterea capacitdtii de
operare pe infrastructura feroviara reabilitata si eficientizarea activitdtii de transport de marfa pe calea
feratd din zona Portului Constanta.

Pentru sustinerea cresterii traficului de marfa si dezvoltarea activititii portuare, pe langa
lucrarile de reabilitare si modernizare a infrastructurii feroviare din Portul Constanta, sunt insa
necesare investitii la nivelul intregii infrastructuri nationale de transport feroviar.

79 Sursa: CN CFR
80 Prin HG 497/2022 au fost alocate 200 milione lei si prin HG 958/2023 au fost alocate 22 milioane lei
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Aspectele privind starea infrastructurii feroviare din Romania si modul in care aceasta a
influentat performanta transportului feroviar au fost semnalate de Curtea de Conturi si in raportul de
audit cu tema ,, Performanta activitdtii specifice desfasurate de catre Societatea Nationala de Transport
Feroviar de Marfa « CFR MARFA» S.A.” din decembrie 2020, in care au fost retinute urmatoarele:

., Finantarea infrastructurii feroviare s-a situat mult sub nivelul necesitatilor, ceea ce a
determinat degradarea progresiva a acesteia si aparitia unor limitari a vitezei de circulatie a trenurilor
pentru asigurarea conditiilor minime de sigurantd, cu consecinfe negative asupra performantelor
circulatiei trenurilor in ceea ce priveste viteza comerciala si punctualitatea.

Scaderea considerabila a vitezei tehnice de deplasare in cazul transportului feroviar si cresterea
performantelor proiectate ale infrastructurii feroviare si la scdaderea semnificativa a atractivitatii
transportului feroviar comparativ cu cel rutier, cu consecinte negative asupra obiectivelor privind
echilibrarea modala a sistemului national de transport.”

Tn acest context, pentru atingerea obiectivelor previzute in normele europene si stipulate in
MPGT®! privind sectorul feroviar, sunt necesare investitii pentru reabilitarea si modernizarea
infrastructurii feroviare existente, precum si modernizarea materialului rulant.

Conectivitatea Portului Constanta la infrastructura nationala de transport feroviar este
asigurata de o singurai linie de cale ferati care leaga Constanta de Bucuresti. Aceasta deserveste
atat transportul de cilatori, care are prioritate in tranzit, cat si transportul de marfa. Aceasta
ruta de cale ferata a fost modernizata, ceea ce permite o viteza de transport mult mai ridicatd comparativ
cu viteza de transport de pe marea majoritate a retelei feroviare.

Viteza redusa a trenurilor de marfa constituie un impediment pentru lanturile de aprovizionare
care se bazeaza pe transportul feroviar si reduc competitivitatea si atractivitatea Portului Constanta
pentru tranzitarea marfii pe calea ferata.

La nivelul retelei TEN-T centrala (include inelul Bucuresti si infrastructura din Portul
Constanta), in lungime totala de 3.434,96 km de linie de cale ferata desfiasurata pe teritoriul
Romaniei (termen de finalizare 2030) au fost efectuate, pana in prezent, lucrari de reabilitare pe
0 lungime de 573,5 km linie de cale ferata, rezultand un grad de realizare de 16,70%.

Lucrarile de reabilitare, pe o lungime de 393,53 km de linie de cale ferata, se afla in diferite
stadii de executie, iar in diferite etape de achizitie se afld lucrdrile pentru reabilitarea/modernizarea a
425,059 km de cale ferata. Pentru 295,971 km de linie de cale feratd au fost finalizate studiile de
fezabilitate, dar nu a fost identificata sursa de finantare, iar pentru 1.746,9 km de cale feratd sunt in
diferite etape de pregatire studiile de fezabilitate.

Reteaua TEN-T globala (include inelul Bucuresti si infrastructura din Portul Constanta),
insumeaza 5.416,65 km de linii de cale ferata (termen de realizare 2050), si in plus fatd de reteaua
centrald are in stadii diferite de executie lucrari de reabilitare pentru 166,42 km de linie de cale ferata
si in pregdtire, studii de fezabilitate pentru 57 km de linie de cale ferata.

O imagine de ansamblu a situatiei retelei feroviare care asigura/va asigura conectivitatea
Portului Constanta la infrastructura nationala de transport feroviar este prezentata in anexa nr. 3 la
prezenta sinteza.

Gradul de reabilitare si modernizare a infrastructurii feroviare din Roménia riméane
destul de scazut, chiar daca in prezent se depun eforturi pentru modernizarea infrastructurii
feroviare si realizarea conexiunilor catre tarile de tranzit, fiind in implementare sau in pregitire
proiecte cu finantare europeana pentru reabilitarea liniilor de cale ferati, modernizarea
podetelor, podurilor si tunelurilor, implementarea sistemului ERTMS.

81 Anexa Program investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2021-2030 : ,,Unul dintre
cele mai importante si provocatoare obiective pentru sectorul feroviar, stipulat in cadrul Master Planului General de
Transport al Romdniei se refera la transferarea, pana in anul 2030, a unui procent de 30% din transportul rutier de marfuri
pe distante de peste 300 km catre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea feratda sau pe cai navigabile.
Acest procent trebuie sa depdseasca 50% pana in anul 2050, cu ajutorul coridoarelor de transport de marfa eficiente si
ecologice.”
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Pentru o mai buna conectivitate intre regiunile Europei si reducerea efectului de sera, in cadrul
forumului Initiativa celor Trei Mari, a fost promovata cooperarea pentru dezvoltarea infrastructurii in
sectorul energetic, al transporturilor si in cel digital, vizand noi investitii, cresterea economica si

securitatea energetica.

Proiectele de investitii in domeniul transporturilor au ca scop eficientizarea fluxurilor de
marfa intre regiunile Marii Baltice si Marii Negre, dezvoltarea de noi rute de transport si
cresterea volumelor de marfa, oferind alternative de transport pentru clientii cu activitate in

regiunile de nord-est si sud-est ale Europei.

THREE
SEAS
INITIATIVE

12 countries & 3 Seas

© CONNECTIVITY
© COMMERCIALITY
¢ COMPLEMETARITY

b S

Adriatic
Sea

35 —— *Black
Sea

Initiativa celor Trei Mdri a fost creata in 2015, sub
forma unui forum care sa contribuie la dezvoltarea
infrastructurii in 12 state membre ale UE intre
Marea Balticd, Marea Neagra si Marea Adriatica:
Austria, Bulgaria, Croatia, Republica Ceha, Estonia,
Ungaria, Letonia, Lituania, Polonia, Romania,

Slovacia si Slovenia.

Sursa: CNAPM CT

Dintre proiectele propuse in cadrul Initativei, cu impact semnificativ asupra performantei

Portului Constanta, mentionam:

+ Proiectul Rail2Sea - Modernizarea si dezvoltarea liniei de cale ferati Gdansk (PL) —

Constanta (RO).

Proiectul vizeazd construirea si
modernizarea unei linii de cale ferata intre
portul Gdansk din Polonia si Portul
Constanta, traversand 4 tari: Polonia,
Slovacia, Ungaria si Romania.

Traseul feroviar are un mare
potential comercial, deoarece uneste Portul
Constanta cu cele mai importante centre
industriale din Romaéania (Timisoara,
Craiova, Bucuresti).

Coridorul propus face parte din
Memorandumul ,,Aprobarea proiectelor
propuse de Ministerul Transporturilor
pentru prezentare la Summit-ul Initiativei
Trei Mari” care a avut loc la Bucuresti in
perioada 17-18 septembrie 2018. Toate
tronsoanele fac parte din Coridoarele TEN-
T (Orient-Est/Med si Rin-Dunare), ca parte
a Coridorului de marfa nr. 7 si nr. 9.

Constanta

BlackSea

Sursa: CNAPM CT

Pe teritoriul Romaniei, proiectul vizeaza modernizarea si dezvoltarea liniilor de cale ferata si

are patru ramuri:

= Ramura de Nord A - Episcopia Bihor - Cluj Napoca - Campia Turzii - Teius - Coslariu

Brasov - Predeal - Ploiesti - Bucuresti - Fetesti - Constanta

= Ramura de Nord B - Arad - Simeria - Coslariu - Sighisoara - Brasov - Predeal - Ploiesti

Bucuresti - Fetesti - Constanta

= Ramura de Nord C - Valea lui Mihai - Oradea - Cluj Napoca - Dej - Beclean - llva Mica
Vatra Dornei - Campulung Moldovenesc - Gura Humorului - Suceava - Pascani - Bacau

Focsani - Buzau - Fetesti - Constanta

= Ramura de Sud - Arad - Timisoara - Caransebes - Craiova - Bucuresti - Fetesti - Constanta
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Dintre acestea, urmitoarele sectiuni au fost finalizate®:

. Frontiera de vest - Curtici - Arad — km 614 (langa Radna), in lungime de 41,185 km de linie
de cale ferata;

. Simeria — Sighisoara, in lungime de 174,32 km de linie de cale ferata;

. Predeal — Bucuresti, in lungime de 140 km de linie de cale ferata;

. Bucuresti — Constanta, in lungime de 222,562 km de linie de cale ferata.

Ramura nordica si ramura sudicd a Proiectului Rail2Sea are legaturi feroviare indirecte cu
Republica Serbia (pe ruta Timisoara-Stamora Moravita), cu Bulgaria (pe rutele Craiova-Calafat si
Bucuresti-Giurgiu) si Ungaria (pe ruta Coslariu-Cluj-Napoca-Oradea-Episcopia Bihor).

Implementarea proiectului are ca scop reducerea timpilor de tranzit si cresterea vitezei
comerciale a trenurilor de marfa, cu impact pozitiv privind reducerea poluarii, optimizarea
timpilor de transport si cresterea eficientei energetice. Proiectul este gestionat de institutiile publice
care administreaza infrastructura feroviara din Romania, Ungaria, Slovacia si Polonia. In Romania,
proiectul este implementat de CN CFR.

+ Proiectul Via Carpatia, care are ca scop crearea unui coridor de transport din partea de nord a
Europei spre sud, prin Lituania, Polonia, Slovacia, Ungaria, Romania, Bulgaria si Grecia, cu termen
de implementare pana in 2030.
Coridorul de transport va fi o noua
legdtura de autostrada intre nordul si sudul aaron o LiTHUANIA [l
Europei, integrand sistemele de transport ale 14
tarilor participante.
Pe teritoriul Romaniei, proiectul

BIALYSTOK @

presupune construirea de noi infrastructuri pe H"°“‘":’w.
cea mai mare parte a lungimii acestuia sau ! -
modernizarea unor drumuri existente, pe 3 =
ramuri: ® xosce

i sLovawA \.“m,
+
ORADEA @  ROMANIA
[ HUNGARY (]
ARAD ©

SIBIU

= Coridorul 1 - Ramura de sud: Borsg -
Oradea - Arad - Timisoara -Lugoj —

Drobeta Turnu Severin — Calafat; .m:../'\_:m./.mm
» Coridorul 2 - Ramura Nord: Bors - R, W
Oradea - Gilau - Cluj Napoca - Turda |, 'MjA CARPATHIA” m\. BULGARIA [
- Sebes - Sibiu — Pitesti - Bucuresti - :;m—. siilbicaro
Constanta
= Coridorul 3 - Ramura de est, spre ® messaom
portul Galati: Siret - Suceava- Pascani E=] oreece

- Bacau - Focsani - Braila - Galati.
Sursa: CNAPM CT

Dintre sectiunile aflate pe teritoriul Roméaniei, au fost finalizate®®:

. Coridorul 1
- Sectiunile Biharia — Bors (5,35 Km) si Arad-Timisoara - Lugoj (79,63 Km) - din lungimea
totala a Coridorului 1, de 438,25 km, sunt 1n exploatare 84,98 km, avand profil de autostrada;

. Coridorul 2
- Subtronsonul Biharia — Bors (5,35 km), subtronsonul Nusfalau-Surplacu de Barcau (13,55 km),
tronsonul Nadasel — Gilau (8,70 km) si sectiunile Gilau — Turda (41,465 km), Turda - Sebes (70 km),
Orastie — Sibiu (58,10 km) si Sibiu-Boita (13,17 km), sunt in exploatare avand profil de autostrada;
- Sectiunea Pitesti - Bucuresti (inclusiv varianta de ocolire Pitesti) in lungime de 109,6 km este
operationala, avand profil de autostrada;

82 Sursa: https://projects.3seas.eu/projects/rail-2-sea-modernization-and-development-of-railway-line-gdansk(pl)-
constanta-(ro) si CN CFR
83 Sursa: https://projects.3seas.eu/projects/via-carpatia-submitted-by-romania, CNAIR
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- Sectiunea Bucuresti - Constanta (inclusiv varianta de ocolire Constanta) in lungime de 224,566
km este operationala, avand profil de autostrada.

Din lungimea totald a Coridorului 2, de 770,98 km, sunt in exploatare 544,501 km.

. Lucrarile la Coridorul 3, in lungime de 405,35 km se afla in diferite stadii de executie,
proiectare sau pregatire.

Sectiunile din Romania ale Via Carpatia fac parte din reteaua TEN-T (atat TEN-T Centrala, cat
si Globala). Pentru teritoriul Romaniei, entitatea de implementare este CNAIR, administratorul
infrastructurii rutiere.

2.6. Demersurile autoritiatilor competente pentru prevenirea degradarii infrastructurii rutiere
din Portul Constanta si a retelei de drumuri care leaga Portul Constanta cu hinterlandul acestuia

in perioada auditati, controlul vehiculelor de transport marfi, care au circulat pe reteaua
rutiera nationali si pe reteaua rutiera existentd in Portul Constanta, nu a fost indeajuns de
eficace in prevenirea, detectarea si sanctionarea cazurilor de nerespectare a reglementarilor din
domeniul transporturilor rutiere.

O parte din vehicule, pentru care exista riscul ca au circulat cu depasirea maselor maxime
admise, nu au fost supuse controlului nici in trafic, nici la intrarea in port.

Ca urmare, demersurile autoritatilor competente au asigurat in mica masura prevenirea
degradarii infrastructurii rutiere, atit in Portul Constanta, cit si pe reteaua de drumuri care
leaga Portul Constanta cu hinterlandul acestuia.

O pondere insemnata din traficul marfurilor care tranziteaza Portul Constanta se realizeaza pe
cale rutierd, cu ajutorul camioanelor. Valorile de trafic in Portul Constanta s-au majorat si ca urmare a
preludrii partiale/tranzitérii exporturilor de marfa din Ucraina, in contextul agresiunii ruse.

Competitivitatea Portului Constanta este influentatd semnificativ atit de starea
infrastructurii rutiere din perimetrul portuar, cit si de calitatea infrastructurilor de transport
care asigura conectarea acestuia cu principalele centre regionale.

Integrarea portului in rute de transport cuprinzand legaturi feroviare si/sau rutiere eficiente si
rapide, care asigura predictibilitatea transportului, influenteaza major decizia clientilor finali de a alege
o rutd sau alta de transport si, ca urmare, capacitatea portului de a atrage fluxuri suplimentare de marfa.

Atat la nivelul administratiei portuare, cit si pe reteaua de drumuri publice din Romania,
nu au fost luate insd masuri suficiente si eficace pentru protejarea infrastructurii rutiere.
Controlul vehiculelor de transport marfa a fost ineficace in limitarea efectelor distructive ale
circulatiei cu depasirea maselor maxime admise, totali si pe axe.

Reteaua rutierd din Portul Constanta cuprinde in principal strazi de legéturd, strdzi colectoare si
strazi de folosintd locald, reprezentate de drumurile care conduc in incinta operatorilor portuari care isi
desfisoari activitatea in port. Acestea sunt drumuri de utilitate privatd® si se afld in administrarea si
sub controlul CNAPM CT. Ca urmare, intretinerea si modernizarea acestora se realizeaza din fondurile
proprii ale companiei.

In schimb, intretinerea drumurilor de utilitate publicd si/sau de interes public, care asigura
legatura Portului Constanta cu regiunile continentale deservite, este asigurata in principal din fonduri
publice, precum si din alte surse legal constituite. Administrarea drumurilor nationale si autostrazilor
se realizeazi prin CNAIR, companie aflati sub autoritatea MTI,

Activitatea de administrare a drumurilor publice si private, dobandirea si folosirea terenurilor,
conducerea, coordonarea si controlul activitatilor in legatura cu drumurile publice a fost reglementata
prin OG nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare.

84 Conform art. 3 din OG 43/1997

8 Conform OG 84/2003 pentru infiintarea Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere - S.A. prin
reorganizarea Regiei Autonome "Administrafia Nationald a Drumurilor din Romdnia"
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in scopul protejirii infrastructurii de transport si al cresterii sigurantei circulatiei rutiere,
prin actul normativ mentionat a fost interzisa circulatia pe drumurile publice a vehiculelor care
depisesc masele si dimensiunile maxime admise in circulatie®.

Prin exceptie, aceasta este permisd numai In baza autorizatiei speciale de transport (AST),
eliberatd in prealabil®” de administratorul drumului, prin care se stabileste traseul ce urmeazi a fi
parcurs, conditiile de efectuare a transportului si tarifele datorate.

Circulatia pe drumurile publice cu depasirea masei totale maxime admise sau depasirea
masei totale autorizate prin AST®® constituie contraventie si se sanctioneazi cu amend3, intrucat
prezinta un pericol social ridicat, de natura a afecta atit infrastructura rutiera, cit si siguranta
participantilor la trafic.

ISCTR® este organismul tehnic al MT], specializat n controlul transporturilor rutiere,
inclusiv cu privire la controlul respectirii maselor totale maxime admise, pe toate sectoarele de
drumuri publice din Romania.

Infiintarea ISCTR a avut ca scop eficientizarea activititii de inspectie si control privind
respectarea reglementarilor din domeniul transporturilor rutiere, prin organizarea acestei activitati in
cadrul unei singure institutii. La emiterea actului normativ s-au avut in vedere urmatoarele obiective:

- functionarea independenta a activitatii de control fatd de activitatea de autorizare/licentiere a
transporturilor rutiere desfasurate pe reteaua de drumuri publice din Romania;

- actiunile de inspectie si control sa fie desfasurate numai de catre inspectori cu o pregatire
profesionala care sa corespunda standardelor europene;

- Intdrirea capacitatii administrative si asigurarea unui control eficient in ceea ce priveste
respectarea legislatiei in domeniul transporturilor rutiere, ceea ce va determina implicit cresterea
sigurantei rutiere;

- corelarea si interconectarea bazelor de date ale entitatilor cu atributii de control n trafic;
suprapunerii controalelor efectuate de mai multe entitagi.

in perioada auditati, nu au fost insi asigurate conditiile optime pentru atingerea acestor
obiective.

Desi exista riscul evident ca o parte din autovehiculele de transport marfa circula cu
depasirea maselor maxime admise atit pe drumurile publice, cit si in Portul Constanta,
protocolul de colaborare® incheiat Tn luna iunie 2022 Tntre ISCTR si CNAPM CT ,,in vederea
intensificarii activitatii de control privind circulatia vehiculelor rutiere cu respectarea maselor si
dimensiunilor maxime admise in circulatie pe drumurile publice” nu a fost pus inca in aplicare.

Acest protocol prevede, printre altele, stabilirea locatiilor din Portul Constanta unde vor fi
montate sisteme de cantarire dinamica si modul de acces al personalului ISCTR 1n vederea exercitarii
controlului specific. Niciuna dintre aceste activitati nu a fost realizata pana la sfarsitul perioadei
auditate. Tn timpul misiunii de audit, a fost demarat un proiect pilot pentru instalarea unui sistem de
cantarire dinamica pentru autocamioane, la unul din punctele de acces in Portul Constanta.

Nici pe reteaua rutiera care leaga Portul Constanta cu hinterlandul masurile privind
protejarea infrastructurii nu au fost indeajuns de eficace.

Sectoarele de drumuri nationale si autostrazi pe care CNAIR a identificat un trafic intens cu
vehicule grele destinate transportului de marfuri, au fost conectate la Centre de Monitorizare si
Informare.

8 OG nr. 43/1997, art. 41

87 Conform OG 43/1997, AST se emite firi discriminare, in conditiile stabilite prin normele aprobate prin ordin comun al
ministrului transporturilor, al ministrului dezvoltarii regionale si administratiei publice si al ministrului afacerilor interne.
Pentru vehiculele cu depasirea masei totale maxime admise, maselor maxime admise pe axe si/sau a dimensiunilor maxime
admise prevazute de OG nr. 43/1997, se aplica tarife suplimentare de utilizare a drumurilor.

8 Conform OG 43/1997, art. 41 alin. (1) si (2), art.61 alin. 1 lit. b pct. i

89 Potrivit OG 26/2011 privind infiintarea Inspectoratului de Stat pentru Controlul in Transportul Rutier

90 Protocol de colaborare nregistrat la ISCTR sub nr. 10775 din 24.06.2022.
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Tn perioada 2016-2022, in cadrul acestor centre au fost Tnrolate 10 sisteme W1M®! (echipamente
de cantarire dinamica a maselor autovehiculelor rutiere) amplasate pe autostrada Orastie - Sibiu, Arad
— Nidlac si Bucuresti — Constanta®.

Sistemele WIM pot fi utilizate in controlul specific efectuat de ISCTR pe reteaua de
drumuri publice, cu conditia asigurarii de catre CNAIR a starii optime de functionare a acestor
sisteme, dar si accesirii in timp real si valorificarii corespunzitoare a informatiilor de citre
personalul ISCTR cu atributii de control.

Informatiile furnizate de sistemele WIM indica un risc semnificativ privind circulatia
vehiculelor supraincircate pe drumurile publice, inclusiv in anul 2023%,

Tn perioada mai - iulie 2023 (3 luni),
peste 85.000 de vehicule au fost detectate de
sistemele  WIM instalate de CNAIR pe
autostrazile din Roménia cu depasiri ale
maselor maxime admise, din care aproape
11.000 de vehicule aveau mai mult de 48 de
tone®.

Tn schimb, din luna ianuarie 2022 si
panai in luna octombrie 2023 (26 de luni), ISCTR
a aplicat numai 4.777 de sanctiuni

— 19.869
E— 1]1.504

contraventionale pentru nerespectarea
MAI 2023 IUNIE 2023 IULIE 2023 pr.e.vederilor.OG 43/1997, in cuantum de 36,7
milione de lei.
Vehicule detectate cu depasiri mai mari de 20%
® Vehicule detectate cu depasiri de pana la 20% Sursa datelor: CNAIR

Figura 25 Situatia vehiculelor detectate de sistemele WIM ale
CNAIR n perioada mai-iulie 2023

In vederea intensificirii activititii de control privind circulatia vehiculelor rutiere, in luna mai
2020 a fost incheiat un protocol de colaborare intre ISCTR si CNAIR®. Tn baza acestuia, personalul
din cadrul Directiilor Regionale de Drumuri si Poduri si Sectiilor de Drumuri Nationale ale CNAIR,
impreund cu reprezentantii Inspectoratelor Teritoriale ale ISCTR, au identificat mai multe
amplasamente care pot fi amenajate pentru controlul prin cantérire al vehiculelor rutiere, inclusiv pe
autostrada A2 Bucuresti — Constanta.

Protocolul de colaborare incheiat intre ISCTR si CNAIR nu si-a dovedit insa eficacitatea.

Pe baza informatiilor furnizate de CNAIR, echipa de audit a analizat un esantion aferent
vehiculelor detectate de sistemele WIM ale CNAIR cu depasirea maselor maxime admise in circulatie.
Analiza a aratat ca, Tn perioada 16 - 17 noiembrie 2022, sistemele WIM de cantarire dinamica amplasate
pe autostrada A2 la km 194, pe sensul de venire spre Constanta, au detectat un numar de 201 vehicule
Ccu masa totali de peste 40 de tone®®. Dintre acestea, numai unul avea autorizatie speciali de transport.

Peste 15% din numarul vehiculelor identificate cu depasiri au intrat in Portul Constanta,
intrucit numerele acestora de inmatriculare se regasesc in bazele de date ale CNAPM CT privind
evidenta tichetelor de acces in port. Niciunul dintre aceste vehicule nu a facut insa obiectul
controlului ISCTR inainte de intrarea in port.

91 Sistemele WIM (Weight-in-motion) au ca scop céntdrirea dinamica, ce reprezintd procesul de masurare a fortelor
dinamice transmise de un vehicul in miscare si estimare a Incarcarilor statice echivalente..

92 Sursa: CNAIR.

93 Sursa: CNAIR, informari lunare transmise de CNAIR catre ISCTR

94 Sanctiunile contraventionale pentru depasirea maselor si/sau dimensiunilor maxime admise se clasifica gradual, in functie
de gravitatea faptei, in contraventii minore, grave si foarte grave. Depasirea greutdtii maxime cu peste 20% (peste 48 de
tone) constituie contraventie foarte grava, sanctionata cu amenda cuprinsa intre 12 mii si 20 de mii de lei.

95 Protocol de colaborare inregistrat la CNAIR sub nr. 27125/08.05.2020 si la ISCTR sub nr. 9156/08.05.2020

96 Valoarea de 40 de tone a masei totale maxime admise in circulatie pe drumurile publice din Romania a fost luata in
considerare tindnd cont de prevederile OG 43/1997, cu modificarile ulterioare.
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Cu privire la modul in care a fost efectuat controlul asupra celor 200 de vehicule detectate, MTI
si ISCTR au prezentat echipei de audit mai multe aspecte:

v" Inspectorii ISCTR au acces, pe baza de utilizator si parola, la informatiile sistemelor automate
de cantarire de tipul WIM administrate de CNAIR. Cu toate acestea, in perioada 2018 - octombrie
2023, inspectorii ISCTR nu au putut accesa sistemul automat de cantérire, deoarece conexiunea
la sistem nu a functionat. Ca urmare, sistemul automat de cantarire nu a putut fi utilizat pentru
selectarea autovehiculelor care au circulat pe autostrada A2, in vederea verificarii. Conexiunea la
reteaua WIM-urilor a fost restabilitd in octombrie 2023, in urma unei sesiuni comune de lucru intre
inspectori ai ISCTR din regiunea Constanta si reprezentanti ai CNAIR.

v Activitatea de selectare a autovehiculelor in vederea verificarii de citre inspectorii ISCTR, pe
interogdrii sistemului, s-a constatat ca in unele situatii exista indicii ca acestea nu sunt veridice (mase
inregistrate eronat, numere de inmatriculare gresite sau In format inexistent, franturi cu imagini ale
autovehiculelor care nu ofera particularitdti care sa conduca la identificarea tipului sau la identificarea
acestora 1n trafic).

v" Situatia cu cele 200 de vehicule detectate de sistemele WIM contine numere de inmatriculare
care nu sunt conforme cu realitatea, iar in unele cazuri sunt distorsionate, motiv pentru care nu s-au
regasit in bazele de date electronice si nu au putut fi identificate.

v" La nivelul judetului Constanta existd doar trei platforme special amenajate de catre CNAIR,
astfel incat in perimetrul acestora sa se poata instala cantarele mobile ale ISCTR, dar niciuna din aceste
platforme nu este in proximitatea Portului Constanta Sud — Agigea, unde se inregistreaza in mod
constant valori ridicate ale traficului.

v' ISCTR a informat in mod repetat CNAIR despre situatia precara a spatiilor de oprire care sa
ofere conditii adecvate pentru control si verificare prin cantarire.

Numai Tn perioada 2016-2017 sistemele automate de cantirire dinamica administrate de
CNAIR au reprezentat un instrument care a ajutat inspectorii ISCTR in efectuarea controlului
specific. Tncepand cu anul 2018, informatiile furnizate de aceste sisteme nu au mai fost utilizate
de inspectorii ISCTR in activitatea de selectare a autovehiculelor, in vederea verificarii.

in perioada auditati, sistemele de cantirire dinamici detinute de CNAIR nu au fost
certificate metrologic. Ca urmare, informatiile furnizate de acestea nu au putut fi utilizate pentru
constatarea contraventiilor si aplicarea sanctiunilor.

In vederea aplicarii sanctiunilor, este necesard compararea datelor obtinute de la sistemele de
cantarire dinamica (WIM) ale CNAIR cu cele obtinute din cantdrirea statica efectuatd de reprezentantii
ISCTR. Ca urmare, aceste sisteme necesitd prezenta reprezentantilor ISCTR, care trebuie sa opreasca
vehiculul supraincarcat si s verifice greutatea in amplasamente special amenajate in acest scop.

Intrucat avertizarile emise de sistemele dinamice de cantirire instalate pe autostrizile din
Romania trebuie confirmate ulterior de cantarele stationare ale ISCTR, pentru a putea fi eficiente,
acestea trebuie mentinute la un nivel ridicat de precizie.

Aceasta solutie tehnica este insa costisitoare si implica dezavantaje, in sensul ca numéarul
camioanelor verificate este mult prea mic comparativ cu evolutia traficului rutier din Roméania
si necesitd un numar mare de personal din partea ISCTR care sa opreasca aceste camioane in
trafic, cu consecinta cresterii costurilor si chiar perturbirii traficului.

Tn opinia echipei de audit, implementarea unui sistem complet automatizat privind
monitorizarea si controlul maselor vehiculelor aflate in circulatie ar ajuta la fluidizarea
traficului, la protejarea drumurilor nationale si, implicit, la cresterea sigurantei rutiere.

Avizarea metrologicd a sistemelor de cantarire dinamicd si implementarea unui sistem
informatic de monitorizare si control al greutdtii vehiculelor aflate in circulatie, care sa faca posibila
incheierea proceselor-verbale de constatare a contraventiilor in lipsa contravenientilor, ar imbunatati
semnificativ eficacitatea controalelor, prin automatizarea procesului de aplicare a sanctiunilor si
diminuarea interventiei factorului uman.

In plus, trebuie luat in considerare si caracterul preventiv al unui sistem eficace de control si
impactul favorabil al acestuia asupra calitdtii infrastructurii de transport rutier din Romania, precum si
asupra costurilor cu intretinerea acesteia, in interesul cetatenilor.
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In acelasi timp, un astfel de demers ar fi in concordanti cu dispozitiile OG 43/1997, coroborate
cu prevederile Directivei 53/1996 a Consiliului®’:

OG 43/1997:
,Art. 60 .... (5) Controlul vehiculelor privind respectarea maselor maxime admise, totali i pe axe ....
se efectueazd cu sisteme automate de cantarire amplasate pe reteaua de drumuri sau cu echipamente
de cantarire dinamica montate la bordul vehiculelor ...

(6) Masurile privind identificarea vehiculelor care depdsesc masele maxime admise, totald si
pe axe ... se stabilesc pdnd la data de 27 mai 2021.”

Directiva 53/1996 a Consiliului:
,Articolul 10d

(1) Panala 27 mai 2021, statele membre iau masuri specifice in scopul identificarii vehiculelor
sau ansamblurilor de vehicule in circulatie asupra carora existd suspiciuni de depdsire a greutatii
maxime autorizate §i care, prin urmare, ar trebui verificate de autoritatile lor competente in vederea
asigurarii conformitatii cu cerintele prevazute de prezenta directiva. Masurile respective se pot lua cu
ajutorul unor sisteme automate amplasate pe infrastructuri rutiere sau cu ajutorul unor echipamente
de cantarire montate la bordul vehiculelor in conformitate cu alineatul (4). ...

Fard a aduce atingere dreptului Uniunii si celui national, In_cazul in care sunt utilizate
sisteme_automate de stabilire a incdalcarilor prezentei directive si de aplicare de sanctiuni, aceste
sisteme_automate trebuie sd fie certificate. In cazul in care sistemele automate sunt utilizate doar in
scopuri de identificare, acestea nu necesita certificare.

(2) Fiecare stat membru efectueazd in fiecare an calendaristic un numdr adecvat de
controale privind greutatea vehiculelor sau ansamblului de vehicule in circulatie, proportional cu
numarul total de vehicule inspectate anual pe teritoriul sau....”

CNAIR administreaza deja un sistem complet automatizat pentru emiterea, gestiunea,
monitorizarea si controlul rovinietei, care si-a dovedit eficacitatea. Acesta permite inregistrarea in
format electronic a informatgiilor privind achitarea tarifelor de utilizare si de trecere, gestiunea datelor
privind vehiculele pentru care tarifele au fost achitate, monitorizarea si controlul achitarii tarifelor. In
acest caz, constatarea contraventiilor se face cu ajutorul mijloacelor tehnice, iar personalul abilitat
incheie procesul-verbal de constatare a contraventiei in lipsa contravenientului®®.

Neasigurarea unui control eficace privind circulatia pe drumurile publice a vehiculelor
supraincarcate implica riscuri majore privind siguranta circulatiei, dar si utilizarea ineficienta a
fondurilor publice destinate mentinerii infrastructurii rutiere nationale la un nivel adecvat de
calitate. Analizele CNAIR aratd ca solicitdrile date de incarcatura vehiculelor genereaza
deformatii/tensiuni care influenteaza toate straturile sistemului rutier, Incepand cu straturile din mixturi
asfaltice (uzura, legaturd, bazd) si pana la straturile de fundatie. Valorile acestor deformatii sunt direct
proportionale cu incdrcarea pe osie, astfel Incat valori prea mari ale acestora determina degradari care
conduc la incapacitatea sistemului rutier de a mai prelua incarcdturile din trafic si chiar distrugerea
drumului.

Ca urmare, circulatia vehiculelor cu depdsirea masei maxime autorizate conduce la majorarea
costurilor pentru mentinerea infrastructurii rutiere in parametrii tehnici corespunzatori, prin cresterea
necesarului de reparatii curente si capitale. Totodata, supraincarcarea vehiculelor constituie o problema
majora pentru siguranta traficului, avand in vedere efectele negative date de posibilitatea cauzarii unor
accidente determinate de defectiuni tehnice ale vehiculului incarcat peste limita proiectata, cresterea
semnificativd a distantei de franare, ingreunarea traficului prin reducerea puterii motorului,
posibilitatea de derapare s.a.

Pentru Portul Constanta, neluarea masurilor corespunzatoare in vederea reglementarii
conditiilor privind accesul in incinta Portului Constanta si imbunataitirii controlului in acest
domeniu conduce la degradarea accentuata a infrastructurii rutiere, cu consecinta ingreunarii
operatiunilor portuare, precum si la ineficacitatea investitiillor privind reabilitarea sau
modernizarea drumurilor aflate in administrarea autorititii portuare.

97 Directiva 53/1996 a Consiliului de stabilire, pentru anumite vehicule rutiere care circuld in interiorul Comunitdtii, a dimensiunilor
maxime autorizate in traficul national si international si a greutdtii maxime autorizate in traficul international, modificata ulterior.
9 Conform OG 15/2002 privind aplicarea tarifului de utilizare si a tarifului de trecere pe refeaua de drumuri nationale
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2.7. Masura in care sistemele informatice implementate de CNAPM CT acopera cerintele de
business ale companiei si faciliteaza schimbul de informatii intre toate partile implicate in
activitati cu specific portuar

Tn cadrul CNAPM CT, activitatea IT a fost procedurati corespunzitor si au fost luate
masuri in vederea identificarii, evaluarii si remedierii riscurilor in ce priveste securitatea IT.

Digitalizarea constituie o tendintd majora care influenteazd dezvoltarea transporturilor.
Utilizarea pe scard larga a serviciilor maritime electronice, care utilizeaza tehnologii ale informatiei
avansate si interoperabile in sectorul transportului maritim, constituie o prioritate in cadrul politicii
comunitare, cu scopul de a simplifica procedurile administrative si de a facilita tranzitul marfurilor pe
mare si in zonele portuare.

Demersurile CNAPM CT in vederea digitalizarii activitatilor specifice nu au fost insa
suficient de eficace in perioada auditatia. Aplicatiile informatice implementate de CNAPM CT
acopera partial cerintele de business ale companiei si nu faciliteaza in mod optim schimbul de
informatii intre toate partile implicate in activititi cu specific portuar, avind in vedere, in
principal, urmatoarele aspecte:

v" Compania utilizeaza unele aplicatii software si echipamente IT invechite, pentru care producitorii
nu mai asigurd suport tehnic si update-uri. Sistemul informatic integrat, conceput in anul 2001
pentru acoperirea principalelor activitati specifice administratiei portuare, nu mai corespunde
cerintelor actuale de management si de raportare ale companiei. Infrastructura hardware si software
a acestui sistem este uzata fizic si moral si nu mai acopera la un nivel optim nevoile companiei.

v Intarzierile in implementarea unui sistem informatic cu rol de ghiseu unic (,,Port Community
Systems”) ingreuneazd semnificativ atat activitatea companiei, cat si a operatorilor portuari.
Introducerea tehnologiilor ,,e-maritime” este esentiald pentru realizarea obiectivelor UE privind
instituirea unui spatiu european de transport maritim fara bariere.

v/ Compania nu a implementat un sistem informatic pentru managementul integrat al infrastructurii
Portului Constanta, care sd conduca la imbundtatirea serviciilor si reducerea costurilor,
monitorizarea si evaluarea in timp real a activitdtilor, imbunatatirea capacitatii de analiza si de luare
a deciziilor.

in opinia echipei de audit, imbunititirea digitalizirii Portului Constanta ar contribui
semnificativ la cresterea importantei strategice a acestuia, prin integrarea corespunzatoare in
lanturile logistice de transport. De asemenea, ar contribui la atingerea obiectivelor comunitare

------

La nivelul CNAPM CT a fost elaborata Strategia in domeniul informatic. Aceasta a fost
structurata pe diferite directii de aplicare, cum ar fi implementarea unui sistem informatic avansat
pentru desfasurarea in conditii optime a activitatilor companiei, asigurarea functionarii in conditii
optime a infrastructurii actuale, modernizarea parcului de statii de lucru si optimizarea procesului de
imprimare, asigurarea securitatii informatice in exploatarea infrastructurii informatice a companiei s.a.

In ceea ce priveste securitatea IT, a fost reviziut registrul riscurilor aferent infrastructurii
informatice a companiei. Urmare a derularii unui contract de prestari servicii care a avut ca obiect
testarea pentru identificarea si evaluarea vulnerabilitatilor infrastructurii informatice s-a realizat un
raport de audit ce a inclus s1 masuri de eliminare/remediere a riscurilor identificate.

De asemenea, avand n vedere inscrierea CNAPM CT 1n Registrul Operatorilor de Servicii
Esentiale, a fost realizatd evaluarea infrastructurii informatice (inclusiv analiza de risc) pentru
conformitate cu Legea 362/2018 privind asigurarea unui nivel comun ridicat de securitate a retelelor
si sistemelor informatice.

Sarcinile personalului IT au fost prevazute in fisele de post, corelate cu fisele de proces privind
activitatea IT si Regulamentul de organizare si functionare al companiei. La nivelul companiei au fost
implementate mai multe aplicatii informatice destinate atét utilizatorilor interni, cat si celor externi:
sistem de aplicatii ERP (Enterprise Resource Planning) destinate informatizarii principalelor activitati
ale companiei, Sistem Informatic Integrat Portuar, utilizat atat pentru promovarea companiei si a
portului, cat si ca suport pentru comunitatea portuara, solutii pentru protectia antivirus s.a.
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In timpul misiunii de audit a fost implementati Solutia completd de management si
automatizare acces camioane in Portul Constansa (aplicatie de rezervare).

La nivelul portului existi mai multe perioade in care se ajunge la volume mari de trafic. In
contextul agresiunii ruse, in anul 2022, CNAPM CT a inregistrat cresteri semnificative privind valorile
de trafic in Portul Constanta - zona Constanta, in special in ceea ce priveste traficul de marfuri cu
autocamioane. Aglomerdrile si blocajele determinate de cresterea traficului au influentat negativ
activitatea operatorilor portuari si eficienta acestora, atat in sensul alocarii de resurse, cat si diminudrii
capacitatii de procesare a volumelor de marfuri.

Avand in vedere problemele aparute si identificate Tn anii anteriori, generate de traficul crescut
de camioane, care a provocat aparitia blocajelor atat la nivelul infrastructurii rutiere portuare, cat si a
celei exterioare (spre autostrada A4), CNAPM CT si-a propus optimizarea accesului in port.

Pentru fluidizarea traficului rutier de marfa prin Portul Constanta, compania si-a pPropus
implementarea unei aplicatii de rezervare aplicabila traficului rutier greu in scopul anticiparii traficului,
permiterii tranzitului la nivelul infrastructurii rutiere portuare pe baza unor reguli stabilite sau a unor
rezervari. Prin aplicatia informatica se urmareste de asemenea:

- depistarea camioanelor care stationeaza nejustificat pe teritoriul platformei portuare;

- depistarea soferilor care parasesc semi-remorca pe teritoriul platformei portuare, in
vederea aducerii la descarcare/incarcare a altei semi-remorci;

- depistarea acelor transporturi care stationeaza pe durata mai multor zile in port, urmare
incarcarii remorcilor cu mai multe categorii de marfuri ce nu pot fi livrate/incarcate in aceeasi zi.

Aceasta solutie informatica a fost conceputa in sprijinul operatorilor portuari, transportatorii
avand posibilitatea eficientizarii planificarii in functie de ora programata si confirmata de operatorul
portuar la care se va desfasura activitatea de incarcare/descarcare.

Pe langa aspectele pozitive prezentate mai sus, echipa de audit retine insa unele riscuri
cu privire la implementarea unor solutii informatice care sa permita desfasurarea in conditii
optime a activitatilor companiei.

= Lanivelul companiei nu s-a reusit implementarea sistemului informatic .,Port Community
Systems” (PCS).

Portul maritim Constanta face parte din coridorul de transport TEN-T Rhine-Danube. Conform
cerintelor privind infrastructura portuari pe reteaua centrald TEN-T®, acesta trebuie si asigure
instalarea serviciilor maritime electronice, in special servicii de interfati unica in domeniul
maritim (serviciul e-Maritime), astfel cum prevede Directiva 2010/65/UE*,

Introducerea tehnologiilor ,,e-maritime” este esentiald pentru realizarea obiectivelor UE privind
instituirea unui spatiu european de transport maritim fard bariere. Crearea unui astfel de spatiu ar
elimina obstacolele din calea transportului maritim intracomunitar si a transportului maritim pe distante
scurte, atat prin reducerea procedurilor administrative redundante, cat si prin simplificarea transferului
de informatii dintre nava si port, precum si a procedurilor vamale.

......

maritim european si utilizarea mai eficientd a resurselor, printr-0 mai buna utilizare a instrumentelor de
tehnologie a informatiei si comunicatiilor.

Intrucat porturile nu reprezinti destinatia finald a marfurilor si pasagerilor, eficienta escalelor
navelor in port influenteaza major intregul lant logistic legat de transport. Crearea ghiseelor unice
nationale pentru formalitdtile de raportare de la navele care sosesc si/sau pleaca din porturi, care sa
permita posibilitatea schimbului de informatii relevante, are ca scop asigurarea interoperabilitatii,
multimodalitatii si integrarea transportului maritim in Intregul lant logistic.

Aplicarea principiului raportarii unice a informatiilor atunci cand o nava efectueaza o escald in
port si partajarea acestora intre mai multe entitati, ar imbunatati semnificativ eficienta transportului
maritim.

9 Cuprinse Tn Regulamentul UE nr.1315/2013 privind orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de
transport si de abrogare a Deciziei nr.661/2010/UE

190 Directiva 2010/65/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 20 octombrie 2010 privind formalititile de raportare
aplicabile navelor la sosirea in si/sau la plecarea din porturile statelor membre si de abrogare a Directivei 2002/6/CE (1)
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Informatiile ar trebui sa fie transmise electronic, o singura datd, eliminand astfel nevoia de a
transmite aceleasi informatii catre autoritati diferite. Tn plus, implementarea unor astfel de tehnologii
ar facilita schimbul de date intre statele membre, ar contribui la reducerea sarcinilor administrative
dintre porturi, la monitorizarea eficienta a navelor si a serviciilor de transport si, pe cale de consecinta,
la cresterea sigurantei traficului in Europa.

La porturile administrate de CNAPM CT, schimbul de date intre membrii comunitatii
portuare se realizeaza preponderent prin e-mail, fax, postd, telefon, dar si prin aplicatii
informatice puse la dispozitie de autorititile cu atributii in domeniul naval - CNAPM CT,
Autoritatea Navala Romana, Compania Nationala Administratia Canalelor Navigabile S.A.

Aceasta are ca efect reducerea eficientei operatiunilor, ca urmare a transmiterii informatiilor in
formate diferite catre mai multe autoritati, erorilor la introducerea datelor, necoreldrii operatiunilor,
necesitatii depunerii in format fizic a unor documente etc.

Aplicatiile puse la dispozitie de autoritdtile portuare nu sunt interconectate, astfel Incat
operatorii economici trebuie sa transmitd aceleasi documente cdtre mai multe autoritdti/entitati in
vederea primirii acceptelor/avizelor necesare desfasurarii activitatilor specifice.

In scopul imbunitatirii eficientei in toate etapele procesului lantului de operatiuni portuare si
alinierii la cerintele comunitare privind infrastructura portuara la porturile maritime aflate pe reteaua
centrala TEN-T, CNAPM CT a demarat demersurile pentru implementarea sistemului informatic ,,Port
Community Systems” (PCS) in porturile maritime Constanta si Mangalia.

Proiectul a fost inclus in MPPC 1n vederea implementirii in perioada 2014-2020. Tntrucat nu a
fost realizat in aceasta perioada, prin HG 1312/2021, proiectul a fost reinclus in Planul investitional
pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2020-2030 prevazut in anexa la MPGT
al Romaniei.

Pentru a veni in sprijinul tuturor partilor interesate (stakeholderi si shareholderi), sistemul
informatic va avea rolul unui ghiseu unic/platforme portuare ce va facilita schimbul de informatii Intre
toate partile implicate in activitati cu specific portuar.

CNAPM CT nu a reusit implementarea acestui proiect in perioada auditatia. La momentul
auditului, procedura de achizitie a Studiului de Fezabilitate a PCS a fost lansata In SEAP si se afla in
curs de evaluare a ofertelor, respectiv in etapa de evaluare a documentelor suport DUAE.

Beneficiile operationale oferite de transmiterea unicd a datelor cu ajutorul sistemului PCS
vizeazd In principal: comunicatii fard Intreruperi si transparente, gestionarea sigurd si optimizata a
tuturor escalelor navelor si a manipularii in porturi, un nivel ridicat de integrare intre modurile de
transport maritim si cel din hinterland, descongestionarea porturilor prin simplificarea procedurilor
vamale, reducerea costurilor operationale, cresterea productivitatii pentru toate partile interesate,
disponibilitatea unor date fiabile si a statisticilor maritime privind traficul maritim, monitorizarea
marfurilor de import si export s.a.

= Tnprezent, laCNAPM CT este implementat Sistemul Informatic Neptun, un sistem de aplicatii
ERP (Enterprise Resource Planning) destinat principalelor activitdti specifice administratiei portuare.
Acesta a fost pus in functiune in anul 2001 si a fost dezvoltat conform specificatiilor de cerinte si in
tehnologiile client-server disponibile la acea data. Infrastructura hardware si software a acestui
sistem este uzata fizic si moral si nu mai acopera la un nivel optim cerintele companiei.

In timpul misiunii de audit, CNAPM CT a demarat procedura de achizitie a unui nou sistem
informatic pentru managementul resurselor companiei, cuprinzand elemente de analiza manageriala,
care sa fie de actualitate, cu arhitectura deschisd si care sa corespunda cerintelor functionale, tehnice si
de dezvoltare.

= Sistemul de mesagerie electronica este asigurat de doud masini virtuale cu sisteme de
operare si de mesagerie destul de vechi. Atat pentru sistemul de operare Windows Server 2012 si
aplicatia Exchange 2010, cat si pentru infrastructura hardware aferentd, producatorul nu mai asigura
suport tehnic si update-uri. De asemenea, nu exista posibilitatea instalarii de noi sisteme de operare
(Windows Server 2022 si aplicatia Exchange 2019) pe echipamentele existente.

Sinteza raportului de audit privind ,, Performanga administrarii infrastructurii portuare si a conectivitatii Portului Constanta la
infrastructura nationald de transport rutier §i feroviar”

61



= Compania nu a implementat o solutie informatici destinati realizarii unui management

integrat al infrastructurii Portului Constanta, respectiv gestiunii si monitorizirii integrate a
infrastructurii.

Avand in vedere complexitatea si diversitatea componentelor de infrastructurd existente in
Portul Constanta, precum si nevoia continuarii dezvoltarii portului, a infrastructurii aferente, precum si
a activitatilor desfagurate, compania si-a propus achizitionarea unei solutii informatice geospatiala, prin
intermediul careia sd poatd realiza un management integrat al infrastructurii/suprastructurii portuare
(Sistemul informatic geospatial pentru Managementul integrat al infrastructurii Portului Constanta).

Printre functionalitétile si beneficiile urmarite de CNAPM CT prin implementarea unei astfel
de solutii informatice se numara: gestiunea si monitorizarea integrata a infrastructurii/suprastructurii
(elemente de retea, cadastru, infrastructura si echipamente din port), imbunatatirea serviciilor si
reducerea costurilor cu expunerea la riscuri, controlul proceselor de business cheie, imbunétatirea
capacitatii de analiza si luare a deciziilor s.a.

La data auditului, documentatia de achizitie se afla in curs de elaborare.

I11. PUNCTELE DE VEDERE ALE ENTITATILOR AUDITATE

Principalele aspecte si concluzii preliminare rezultate ca urmare a deruldrii misiunii de audit au
fost aduse la cunostinta entitatilor auditate pe parcursul desfasurarii acesteia. Observatiile formulate de
conducerea entitdtilor auditate au fost luate in considerare partial la Intocmirea proiectului raportului
de audit, Tn sensul reformularii/nuantarii unor aspecte neclare.

in urma concilierii, nicio constatare nu a rimas in divergenta.

IV. CONCLUZIA GENERALA SI RECOMANDARILE TRANSMISE CATRE
CONDUCEREA ENTITATILOR AUDITATE

Concluzia generala cu privire la performanta activititii portuare a fost ca CNAPM CT
si-a asumat si indeplinit partial obiectivele, atributiile si responsabilititile stabilite legal
referitoare la activitatea de administrare a infrastructurii portuare din Portul Constanta.

Integrarea Portului Constanta in rute de transport cuprinzind legaturi feroviare si/sau rutiere
eficiente si rapide, care asigura predictibilitatea transportului, influenteazd major capacitatea acestuia
de a atrage fluxuri suplimentare de marfa.

in acest context, performanta activititii portuare a fost afectati semnificativ de
actiunea/inactiunea institutiilor statului cu atributii in gestionarea sistemului de transport in
Romaénia, precum si in administrarea infrastructurii rutiere si feroviare care asigura conexiunea
portului cu hinterlandul acestuia.

Apartenenta la coridorul TEN-T Rin-Dundre constituie o oportunitate majora pentru
dezvoltarea Portului Constanta, pozitionandu-l intre prioritatile UE in ceea ce priveste dezvoltarea
sectorului de transport european.

Portul are potentialul de a juca un rol important n sistemul de transport regional, cu conditia
modernizarii infrastructurii portuare existente si dezvoltarii de noi capacitati, precum si realizarii de
investitii suplimentare in infrastructura rutierd, feroviard si de cdi navigabile interioare care asigura
conexiunea acestuia cu centrele regionale deservite.

= Finalizarea demersurilor privind elaborarea strategiei de dezvoltare a transporturilor navale in
Romania, cuprinzand obiective si tinte clare, care sa sprijine indeplinirea obiectivelor UE in materie de
protectie a mediului, integrarea transportului naval cu alte moduri de transport, identificarea
responsabililor pentru atingerea acestor obiective, precum si a surselor de finantare necesare.

= Efectuarea de catre conducerea MTI a demersurilor necesare pentru includerea in contractele
de mandat ale membrilor consiliului de administratie al CNAPM CT a unor obiective si criterii de
performanta cuantificabile, masurabile si cu termen de realizare, astfel incat monitorizarea si evaluarea
acestora de catre AGA sa fie facila si sd conduca la atingerea obiectivelor de performanta ale companiei.
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= Analiza cauzelor care au determinat neimplementarea dispozitiillor OUG nr. 109/2011 privind
selectarea si numirea membrilor consiliilor de administratie la CNAPM CT si luarea masurilor necesare
si adecvate pentru initializarea si finalizarea procedurilor de evaluare si selectie a acestora, cu
respectarea termenelor legale stabilite de OUG nr. 109/2011.

= Analiza cauzelor care au determinat disfunctiile din activitatea de aprobare a bugetelor de
venituri si cheltuieli ale operatorilor economici aflati sub autoritatea ministerului si luarea masurilor
necesare si adecvate pentru transmiterea pe circuitul extern de avizare, in termenul legal, a proiectelor
de buget intocmite Tn conformitate cu prevederile legale.

* Fundamentarea indicatorilor de eficientd inclusi in bugetele de venituri si cheltuieli ale
operatorilor economici aflati sub autoritatea ministerului cu luarea in considerare a dispozitiilor legale
privind imbunatatirea performantelor economico-financiare ale operatorilor economici cu capital de
stat.

* Analiza cauzelor care au condus la ineficacitatea controlului ISCTR privind circulatia pe
drumurile publice cu depasirea maselor maxime admise in circulatie si dispunerea masurilor legale in
consecintd, in vederea eficientizarii activitatii de inspectie si control privind respectarea reglementarilor
din domeniul transporturilor rutiere.

= Modificarea/completarea cadrului legislativ actual cu prevederi care sa asigure automatizarea
procesului de constatare si aplicare a sanctiunilor privind circulatia cu depasirea maselor maxime
admise sau a maselor maxime autorizate, in punctele de acces in Portul Constanta si 1n locatiile unde
sunt amplasate sistemele de cantarire dinamica (WIM) pe reteaua de drumuri nationale si autostrazi, in
vederea protejarii infrastructurii rutiere si cresterii sigurantei rutiere.

» Efectuarea de catre conducerea CNAPM CT a demersurilor necesare pentru includerea in
contractul de mandat al Directorului General a unor obiective si criterii de performanta cuantificabile,
masurabile si cu termen de realizare, astfel incat monitorizarea si evaluarea acestora de catre CA sa fie
facila si sa conduca la atingerea obiectivelor de performanta ale companiei.

= Analiza cauzelor care au determinat disfunctiile din activitatea de aprobare a bugetelor de
venituri si cheltuieli si luarea masurilor necesare si adecvate pentru transmiterea pe circuitul extern de
avizare, in termenul legal, a proiectelor de buget intocmite Tn conformitate cu prevederile legale.

* Fundamentarea indicatorilor de eficientd inclusi in bugetele de venituri si cheltuieli cu luarea in
considerare a dispozitiilor legale privind imbunatatirea performantelor economico-financiare ale
operatorilor economici cu capital de stat.

= Intreprinderea demersurilor necesare si adecvate pentru cresterea cotei de piatd a Portului
Constanta la nivel regional, indeosebi pe segmentul marfurilor containerizate, inclusiv pentru cresterea

= intreprinderea demersurilor pentru valorificarea eficienti a tuturor terenurilor aflate in
administrarea CNAPM CT, inclusiv prin introducerea in circuitul economic a suprafetelor de teren
nesistematizate si neexploatate.

= Analiza cauzelor care au determinat subutilizarea Terminalului de pasageri din Portul Constanta
si luarea masurilor necesare in vederea utilizarii acestuia in conditii de eficientd economica.

= Analiza cauzelor care au condus la nerealizarea programelor de investitii de catre CNAPM CT
si luarea masurilor necesare In vederea desfasurarii acestei activitati in conditii de eficientd si
eficacitate.

= Analiza cauzelor care au determinat nerespectarea obligatiei prevazuta la art. 30”1 din OG nr.
22/1999, republicata si luarea masurilor care se impun pentru alocarea unui procent de peste 50% din
veniturile proprii realizate din exploatarea infrastructurii administrate de CNAPM CT in baza
contractului de concesiune, pentru intretinerea, repararea, modernizarea si dezvoltarea infrastructurii
portuare.

= Analiza clauzelor contractuale din contractele de Tnchiriere teren portuar referitoare la realizarea
programului investitional de cétre operatorii economici si stabilirea unor conditii clare privind investitia
de realizat, termenul de realizare, graficul de executie, valoarea investitiei, precum si cuantumul
daunelor sau despagubirilor pentru nerealizarea investitiilor in termenul contractual.
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= Luarea masurilor necesare pentru integrarea programelor investitionale ale operatorilor portuari
in planul de dezvoltare al Portului Constanta, in vederea modernizarii si dezvoltarii capacitatii portuare.

= Analiza cauzelor care au condus la nerealizarea investitiilor la infrastructura rutiera din port si
luarea masurilor care se impun in vederea fluidizarii traficului si desfasurarii activitatii portuare in
conditii de eficienta si eficacitate.

= Imbunatatirea controlului accesului autocamioanelor in Portul Constanta, inclusiv prin
cantarirea dinamicd a vehiculelor de transport marfa, interzicerea accesului autocamioanelor care
depasesc masele maxime admise si/sau impunerea unor tarife suplimentare de acces care sa
compenseze cresterea cheltuielilor cu intretinerea si reabilitarea infrastructurii rutiere din port, in
conditiile legii.

= Intreprinderea demersurilor necesare pentru asigurarea accesului si interconectivititii bazelor
de date detinute de CN APM SA cu cele detinute de CNAIR, ISCTR, autoritatile vamale si alte
autoritati ale statului cu atributii de control, atit in vederea protejarii infrastructurii de transport din
Romania, cat si prevenirii si combaterii fenomenelor de infractionalitate economica.

= TIntreprinderea/finalizarea demersurilor pentru implementarea unor sisteme/solutii informatice
adaptate nevoilor companiei, care sa asigure eficienta operationald a proceselor de afaceri, precum si
alinierea la cerintele comunitare privind infrastructura portuara la porturile maritime aflate pe reteaua
centrala TEN-T.

= Continuarea demersurilor privind implementarea proiectelor pentru realizarea elementelor de
infrastructura aferente retelei rutiere TEN-T pe teritoriul Romaniei, cu incadrarea in termenii stabiliti
prin politica comunitara in domeniul transporturilor, precum si pentru modernizarea si dezvoltarca
infrastructurii nationale de transport rutier care asigura conectivitatea Portului Constanta cu
principalele centre regionale de productie si consum.

= Cantarirea dinamica a vehiculelor de transport marfa pe reteaua de drumuri nationale si
autostrazi cu sisteme avizate metrologic si intreprinderea demersurilor pentru automatizarea procesului
de aplicare a sanctiunilor pentru fapta de a circula cu depasirea maselor maxime admise Sau a maselor
maxime autorizate, in vederea protejarii infrastructurii rutiere si cresterii sigurantei rutiere.

= Continuarea demersurilor privind implementarea proiectelor pentru realizarea elementelor de
infrastructura aferente retelei feroviare TEN-T pe teritoriul Romaniei, cu incadrarea in termenii stabiliti
prin politica comunitard in domeniul transporturilor, precum si pentru reabilitarea si modernizarea
infrastructurii nationale de transport feroviar care asigurd conectivitatea Portului Constanta cu
principalele centre regionale de productie si consum.
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Anexa nr. 1 Orientarile comunitare privind reteaua TEN-T

Decizia 1692/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 iulie 19961% privind
orientarile comunitare pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport constituie cadrul general
de referintd care stabileste caracteristicile retelei pentru fiecare mod de transport, cuprinde obiectivele,
prioritatile si principalele cai de actiune avute in vedere, precum si proiectele de interes comun in
domeniul retelei transeuropene de transport.

Prioritatile vizeaza dezvoltarea modurilor de transport mai putin poluante, accentul fiind pus in
special pe proiectele de investitii din domeniul feroviar.

Orientirile comunitare privind reteaua TEN-T au fost revizuite succesivi®, pentru a se
asigura cd planificarea infrastructurii raspunde nevoilor operationale reale si sunt abordate in mod
adecvat problemele de finantare majore, in special in ceea ce priveste tronsoanele transfrontaliere,
precum si respectarea legislatiei UE privind protectia mediului.

Un nou concept, al ,,autostrazilor maritime”, a fost introdus cu scopul eficientizarii anumitor
rute maritime si conectarii transportului maritim pe distante scurte de transportul feroviar.

La sfarsitul anului 2013, orientirile UE in domeniul transporturilor au cunoscut o
schimbare majora, odatdi cu adoptarea Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 privind reteaua
transeuropeand de transport (TEN-T)%, Pentru atingerea obiectivelor majore ale Comunititii, cum ar
fi buna functionare a pietei interne si consolidarea coeziunii economice si sociale, asigurarea mobilitatii
durabile a persoanelor si marfurilor in cele mai bune conditii sociale, de mediu si de siguranta, precum
si integrarea modurilor de transport in ansamblu, tindnd cont de avantajele lor comparative, Comisia a
concluzionat la acea vreme ca reteaua TEN-T ar putea fi cel mai bine dezvoltata printr-0 abordare pe
doua niveluri, constand dintr-0 retea globala si o retea centrala.

Modificarile vizeaza implementarea coridoarelor europene de transport care incurajeaza
transportul multimodal, integrand transportul feroviar, rutier si cel maritim. Prin Regulamentul (UE)
nr. 1315/2013 privind reteaua transeuropeana de transport (TEN-T) a fost identificata o retea centrala
cuprinzand noua coridoare de transport multimodale principale care acopera axele de circulatie cele
mai importante de pe teritoriul UE, cu termen de finalizare pand in 2030, si o retea globala, cu termen
de finalizare pana in 2050.

Reteaua globala constd din intreaga infrastructurd existenta si planificata care indeplineste
cerintele orientdrilor UE in domeniul transporturilor. Reteaua de baza se suprapune retelei globale si
consta din partile sale cele mai importante din punct de vedere strategic. Aceasta se concentreaza asupra
acelor componente ale TEN-T cu cea mai mare valoare addugatd pentru Europa: legaturile
transfrontaliere lipsa, blocajele cheie si nodurile multimodale (orase, porturi, platforme logistice).

Coridoare europene de transport vor constitui instrumentul-cadru pentru implementarea
coordonatd a retelei centrale. Coridoarele retelei centrale vor acoperi, in principiu, trei moduri de
transport si vor traversa cel putin trei state membre. Daca este posibil, ar trebui sa stabileasca o
legitura cu un port maritim. Coridoarele retelei centrale oferd o platformd pentru gestionarea
capacitatii, investitii, construirea si coordonarea instalatiillor de transbordare multimodale si
implementarea sistemelor interoperabile de gestionare a traficului.

Politica privind TEN-T pune accentul pe dezvoltarea ,,autostrdazilor maritime”, precum si pe
implementarea Sistemului european de management al traficului feroviar (ERTMS%4).

101 JOL228,9.9.1996,p.1

102 Decizia 1346/2001/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 22 mai 2001 de modificare a Deciziei1692/96/CE
privind porturile maritime, porturile interioare si terminalele intermodale, Regulamentul (CE) nr. 1791/2006 al Consiliului
din 20 noiembrie 2006

103 Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 decembrie 2013 privind orientirile
Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport si de abrogare a Deciziei nr. 661/2010/UE (JO L 348,
20.12.2013, p. 1). Comisia a prezentat o propunere de revizuire a Regulamentului in anul 2021 COM(2021) 812, urmata de
o altd propunere de revizuire in anul 2022 COM(2022) 384, determinata de razboiul din Ucraina.

104 ERTMS (European Rail Traffic Management System), este un sistem european unic de semnalizare si control al vitezei
care asigura interoperabilitatea sistemelor feroviare nationale, reducand costurile de achizitie si intretinere a sistemelor de
semnalizare, precum si cresterea vitezei trenurilor, a capacitatii infrastructurii si nivelul de siguranta in transportul feroviar.
Sistemul este menit sa inlocuiasca diversele sisteme nationale de control si comanda a trenurilor. .
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La 14 decembrie 2021, Comisia a adoptat revizuirea orientirilor TEN-T% cu scopul
incurajarii dezvoltarii unei infrastructuri de transport coerente si de inaltad calitate in UE,
precum si atingerii obiectivelor Pactului Verde European.

Tn conformitate cu obiectivele Pactului verde european si ale Strategiei de mobilitate durabila si
inteligentd, Comisia si-a propus sa creasca utilizarea formelor mai durabile de transport, punand un
accent mai mare pe multimodalitate si interoperabilitate intre modurile si nodurile de transport, precum
sl 0 mai buna integrare a nodurilor urbane in TEN-T.

Regulamentul propus de Comisie prevede, printre altele, realizarea unei retele de transport de
inalta calitate in UE, in mod treptat, Tn trei etape: reteaua centrala in 2030, reteaua centrala extinsa
in 2040 si reteaua globala in 2050. Reteaua centrald definitd in 2013 a ramas In cea mai mare parte
nemodificata, cu mentinerea termenului de finalizare 2030.

Reteaua centrald extinsd a fost definitd pe baza sectiunilor prioritare ale retelei globale. Reteaua
centrald extinsa este constituitd in mare parte din acele parti ale retelei globale care au devenit parte din
Coridoarele de transport europene (ETC) ca urmare a integrarii Coridoarelor Retelei Centrale si
Coridoarelor de transport feroviar de marfa.

Reteaua centrala, avand ca termen anul 2030, si reteaua centrala extinsa, avand ca termen anul
2040, ar trebui sd constituie baza retelei de transport multimodale durabile, reprezentand cele mai
importante noduri si legaturi din punct de vedere strategic ale retelei transeuropene de transport, in
conformitate cu nevoile de trafic. Acestea ar trebui sa stimuleze dezvoltarea intregii retele globale si sa
permitd ca masurile luate de Uniune sd se concentreze asupra acelor componente ale retelei
transeuropene de transport cu cea mai mare valoare adaugatd europeana, in special tronsoanecle
transfrontaliere, legaturile lipsa, interconexiunile multimodale si blocajele majore.

In plus, in reteaua centrala extinsa au fost incluse proiecte importante cu scopul dezvoltarii unei
retele europene de mare viteza. Stabilirea termenului intermediar din 2040 vizeazd implementarea
continud si graduald a retelei TEN-T si asigurarea indeplinirii obiectivelor privind decarbonizarea
sectorului transporturilor pana in 2050.

Tn noul context geopolitic determinat de agresiunea Rusiei asupra Ucrainei, prin
Comunicarea din 12 mai 2022'% privind culoarele de solidaritate, Comisia a propus evaluarea
extinderii coridoarelor europene de transport citre Ucraina si Republica Moldova, pentru a
sprijini economia si redresarea Ucrainei, pentru a permite produselor agricole si de altd natura sa ajunga
pe pietele Uniunii si pe pietele mondiale si pentru a asigura o conectivitate sporitd cu Uniunea, atat
pentru exporturi, cit si pentru importuri.

La 27 iulie 2022, Comisia a prezentat o propunere modificatd a regulamentului privind
orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport'®’ pentru a reflecta contextul
geopolitic creat de impactul devastator al razboiului de agresiune al Rusiei impotriva Ucrainei.

Agresiunea Rusiei asupra Ucrainei a redefinit peisajul geopolitic si a evidentiat vulnerabilitatea
UE la evenimente perturbatoare dincolo de granitele Uniunii, precum si necesitatea modelarii politicii
comunitare in domeniul transporturilor in vederea asigurarii unor conexiuni mai bune cu tarile partenere
vecine ale UE. In acest sens, propunerea Comisiei vizeaza inclusiv o extindere a patru coridoare
europene de transport citre Ucraina si Moldova.

Mandatul Parlamentului pentru negocierile cu Consiliul a fost adoptat in aprilie 2023, cu
obiectivul de a se ajunge la un acord final pana in 20248,

105 Propunere de Regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea
retelei transeuropene de transport, de modificare a Regulamentului (UE) 2021/1153 si a Regulamentului (UE) nr. 913/2010
si de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 1315/2013, COM/2021/812 final

106 COM(2022) 217 final

W07 Propunere modificatd de Regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind orientdrile Uniunii pentru
dezvoltarea retelei transeuropene de transport, de modificare a Regulamentului (UE) 2021/1153 si a Regulamentului (UE)
nr. 913/2010 si de abrogare a Regulamentului (UE) 1315/2013, COM/2022/384 final

108 https://www.europarl.europa.eu/factsheets/ro/sheet/136/finantarea-retelelor-transeuropene
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Anexa nr. 2 Conectivitatea Portului Constanta la infrastructura nationali rutieri - Stadiul coridoarelor de conectivitate rutiera'®®
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109 Sursa: Program investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2021-2030, HG 1312/2021
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Anexa nr. 3 Conectivitatea Portului Constanta la infrastructura nationala de transport feroviar
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