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1. Lista de abrevieri si acronime

RO — Roméania

ACN — CN ACN SA — Compania Nationala Administratia Canalelor Navigabile
UE — Uniunea Europeana

CE — Comisia Europeana

EC — European Commission

OUG - Ordonanta de Urgenta a Guvernului
TRN — Tona Registru Net

TN — Tonaj Net

TDW — Tonaj Deadweight

CP — Cai Putere

TM — Tona marfa

TC — Tona capacitate

TEU — Twenty Foot Equivalent Units

USD - United States Dollar

EUR - Euro

RON - Leu Roménesc

RSR - Republica Socialistda Romania
NAIADES - European Action Programme for Inland Waterway
System RIS — River Information Services
kWh — Kilowatt ora

SPC — Statia de Pompare Cernavoda

mrMB — curba batimetrica Marea Baltica



2. Sumar

Prezentul document isi propune sa analizeze serviciile de tranzitare a navelor
fluviale pe Canalul Dunare — Marea Neagra (tranzit) cu scopul identificarii unei solutii de
optimizare a activitatii si imbunatatirii relatiei cu clientii prin tarifare raportat la tona marfa
tranzitata de navele fluviale.

Nota conceptuala are in principal scopul justificarii necesitatii si oportunitatii
schimbarii metodologiei actuale de tarifare raportate la cantitatea de marfa transportata pe
canalele navigabile si o propunere de tarif rezultat in urma aplicarii metodologiei analizate.

Materialul dedus analizei dvs. are ca ipoteza de lucru indicatorii fizici si economici ai
activitatii de tranzitare a navelor fluviale in perioada 2017 si 2018, in scenariul modificarii
metodologiei de tarifare de la tarifarea raportata la tona capacitate cum se practica in
prezent si cum s-a practicat inca de la darea in functiune a canalelor navigabile, la tarifarea
raportata la tona marfa transportata.

Traficul de nave fluviale si barje in convoi reprezinta aproximativ 97 % din activitatea
de tranzit realizata pe canalele navigabile, iar restul este format din traficul navelor maritime,
fluvio-maritime, impingatoare/remorchere sau nave tehnice.

Prezentul document s-a realizat luand in calcul indicatorii fizici (Tone Capacitate si
Tone Marfa) si valorici realizati in perioada 2017 — 2018.

Stabilirea tarifelor de tranzitare pe Canalul Dunare — Marea Neagra, Poarta Alba-
Midia Navodari si porturile aferente, ia in calcul toate cheltuielile necesare exploatarii,
intretinerii si repararii tuturor obiectivelor care, in comun, constituie complexul hidrotehnic
administrat de companie.

Intrucat prezenta Nota conceptuala este elaborata pentru simularea unor tarife
raportate la tone marfa transportate de navele fluviale, iar veniturile realizate in perioada
analizata provin din aplicarea tarifelor exprimate in euro/tona capacitate, a aparut
necesitatea:

- determinarii unei corelatii intre tonele de marfa si tonele capacitate, mai ales in
contextul in care prestatiile realizate de companie pentru navele goale sau mai putin
incarcate trebuie evidentiate si luate in calcul.

- determinarii unui indice de stivuire a marfurilor pentru fiecare categorie de marfa care
a fost sau este posibil sa fie transportata in navele fluviale care tranziteaza canalele
navigabile.

Nota 1: Prin deductie logicd este evident ca daca s-ar stabili un tarif pe tond marfa diferentiat in
functie de felul marfii sau in functie de anumite grupe de marfa din nomenclatorul de marfuri, tariful raportat la
tona marfa poate sa fie diferentiat proportional cu cuantumul indicelui de stivuire al marfurilor. Astfel, la marfurile
cu grad de incarcare mare (materiale de constructii, ciment, gips, cereale, ingrasaminte chimice) cuantumul

tarifului poate fi mai mic, in raport cu tariful pentru marfuriie cu grad de incarcare redus (containere,
echipameAnte, busteni etc).

In lucrarea de fatd se va simula stabilirea un tarif unic (mediu) pe tona marfa
transportata si nu mai multe tarife in functie de tipologia marfurilor care au tranzitat sau pot
tranzita canalele navigabile.

Elaborarea lucréarii se bazeaza pe analiza a doua elemente cheie, respectiv:

- traficul de nave si marfa
- costurile de operare ale infrastructurii (canalelor navigabile) in
conditiile mentinerii portofoliului de clienti,

Componenta de trafic impreuna cu componenta de cost conduc la estimarea
tarifelor. Portofoliul de clienti ajutd, de asemenea, orientativ la estimarea unui tarif mediu
raportat la tona marfa, mai ales in contextul in care un astfel de tarif nu a mai fost practicat
pentru aceasta activitate, deci nu exista un istoric de calcul in acest sens.

in afard de componentele specificate mai sus trebuie sa se tina cont si de alte
aspecte variabile, cum ar fi: variatia fluxurilor de marfa, scaderea cotelor apelor Dunarii,
contractarea unor eventuale credite ocazionate de suportarea amanarii recuperarii
contravalorii prestatiilor efectuate cu navele goale, suportarea contravalorii cheltuielilor
ocazionate cu determinarea cantitatilor exacte de marfa depozitata in nave etc.



Pe tot parcursul notei conceptuale, acolo unde s-a considerat a fi relevant si au
existat informatii documentate, au fost facute comparatii intre alte canale navigabile si
Canalul Dunare — Marea Neagra atéat din perspectiva practicilor, cat si din cea a costurilor.

Nota 2: Important de mentionat este ca au fost identificate dou& abordari distincte ale guvernelor care
detin si opereaza canale navigabile: una in care administratiile canalelor au obiective clare de profitabilitate si
politica tarifara reflectd aceste obiective in ciuda presiunilor sustinute ale transportatorilor si canale a caror
politica de preturi reflecta dorintele guvernelor respective de a stimula traficul si dezvoltarea economica in arealul
geografic respectiv.

3. Scopul Notei conceptuale

Prezentul document are ca scop principal analiza costurilor si simularea tarifului de
tranzitare a navelor fluviale pe Canalul Dunare-Marea Neagra si Canalul Poarta Alba-Midia
Navodari raportat la tona marfa transportata, astfel incat compania sa isi atinga obiectivele
decise de actionariat prin Consiliul de Administratie.

Pentru calculul costurilor de tranzitare vor fi analizate datele financiare, comerciale si
istoricul parametrilor tehnici de functionare ai canalului, se vor efectua analize comparative
cu canale similare, se va analiza impactul strategiilor si studiilor efectuate de organismele
europene pentru zona de transport fluvial asupra evolutiei viitoare a traficului pe Canalul
Dunare — Marea Neagra, dar si asupra contextului economico-social in care acesta isi va
desfasura activitatea.

4. Constructia Canalului Dunare — Marea Neagra

CANAL DUNARE - MAREA NEAGRA
TRASEUL CANALULUI IN PLAN

LEGENDA:

mmmmm CANAL DUNARE - MAREA NEAGRA
== CANAL POARTA ALBA - MIDIA, NAVODAR|
Drumuri existente
= Cale forata
> Localtatl
Lacurl
Porturl

m Ecluze
M Staviare

Canalul Dunare — Marea Neagra leaga portul Cernavoda cu portul maritim
Constanta, scurtand cu peste 400 km ruta marfurilor de la Marea Neagra pana la porturile
dunarene din Europa Centrala. in plus, folosind aceastd ruta, marfurile din Australia si
Orientul indepartat, destinate Europei Centrale, isi scurteazd drumul cu 4.000 km. Prin
deschiderea Canalului Main — Rin, Tn anul 1992, a fost realizatd o conexiune navigabila
directa intre Portul Constanta si Portul Rotterdam.

Principalul avantaj al Canalului Dunare — Marea Neagra consta in legatura directa cu
Portul Constanta, cel mai mare port maritim de la Marea Neagra si unul dintre cele mai mari
din Europa.

Portul Constanta permite accesul navelor maritime de pana la 165.000 TDW. Prin
transbordarea incarcaturii in nave de pana la 5.000 TDW sau in barje fluviale de 3.000 TDW
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(care formeaza convoaie de pana la 6, insumand 18.000 TDW), este furnizat un transport
eficient catre centrul Europei.

Canalul Dunare-Marea Neagra cea mai impresionanta constructie realizata pana
acum in Romania reprezinta aportul colectiv a 30 de institute de cercetare si proiectare.

Imensul plan inglobeaza peste 33.500 de proiecte de estimare si constructie
detaliate, semnate de peste 1.000 de specialisti.

Institutul de Proiectéari pentru Transporturi Auto, Navale si Aeriene (IPTANA) a fost
proiectantul general al Canalului si al Portului Constanta Sud, seful proiectului fiind inginerul
Chiriac Avadanei, iar Institutul de Studii si Proiectari Hidroenergetice (ISPH), proiectantul
lucrarilor pe Dunare din zona Cernavoda.

5. Administratia Canalelor Navigabile si raportarea la alte administratii de profil.

A fost denumita initial Administratia Canalului Dunare - Marea Neagra fiind infiintata
ih anul 1979 ca intreprindere de stat avand in responsabilitate administrarea canalului.

Dupa inaugurarea Canalului Dunare — Marea Neagra in 1984, administratia a preluat
si urmarirea constructiei Canalului Poarta Alba — Midia Navodari a carui punere in functiiune
s-a facut in 1987.

in anul 1991 Administratia a devenit regie autonoma in subordinea Ministerului
Transporturilor.

Compania Nationala ,Administratia Canalelor Navigabile” S.A. Constanta a fost
infiintata Tn anul 1998 ca societate pe actiuni prin reorganizarea Regiei
Autonome ,Administratia Canalelor Navigabile” S.A. Constanta.

Compania isi desfasoara activitatea in conformitate cu legile roméane, legile specifice
societatilor comerciale (Legea nr. 31/1990 republicata si modificata), precum si ale actelor
normative speciale (Hotararea Guvernului nr. 519/1998, modificata si completata prin
Hotararea  Guvernului nr.  383/2003, respectiv. Hotardrea  Guvernului  nr.
599/2009, Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 109/2011 privind guvernanta corporativa
a intreprinderilor publice).

Prevederile aplicabile administrarii porturilor si cailor navigabile, utilizarii
infrastructurilor de transport naval apariinand domeniului public, precum si desfasurarea
activitatilor de transport naval in porturi si pe caile navigabile interioare sunt prevazute in
Ordonanta Guvernului nr. 22/1999, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare.
Activitatea principala a Companiei Nationale ,Administratia Canalelor Navigabile” S.A.
Constanta, se circumscrie Hotararii Guvernului nr. 519/1998, modificata si completata prin
Hotararea Guvernului nr. 383/2003, precum si prin Hotararea Guvernului nr. 599/2009 si
consta in activitati de interes public national, asigurand servicii portuare si de cai navigabile,
utilizand Tn acest scop atat bunuri proprietate publica a statului, cat si bunuri aflate in
patrimoniul propriu.

Compania Nationala ,Administratia Canalelor Navigabile” S.A. Constanta este
administratie portuara si de cai navigabile interioare si indeplineste functia de autoritate
portuara si de cai navigabile dupa cum urmeaza:

a) in porturile Medgidia, Basarabi, Ovidiu si Luminita, a caror infrastructura de transport
naval apartindnd domeniului public al statului i-a fost concesionatd de catre Ministerul
Transporturilor;

b) pe Canalul Dunare-Marea Neagra, situat intre Portul Constanta-Sud-Agigea, la km 0 al
canalului, si Dunare in zona km 293, km 64,410 al canalului, malurile canalului, inclusiv
zonele de siguranta ale acestuia stabilite conform reglementarilor in vigoare, precum si pe
zona din albia Dunarii adiacenta gurii canalului, pana la limita dreapta a senalului navigabil
al Dunarii, prin care se asigura accesul navelor in canal,

c) pe Canalul Poarta Alba - Midia - Navodari in lungime de 27,500 km, situat intre portul
Midia, km 0 al canalului si confluenta cu Canalul Dunare-Marea Neagra, la km 29 + 41 al
acestuia, inclusiv bifurcatia in lungime de 5,5 km, parte integranta a Canalului Poarta Alba -
Midia - Navodari, care de la km 3 al acestuia face legatura cu portul Luminita, si pe malurile
canalului, inclusiv zonele de siguranta ale acestuia stabilite conform reglementarilor in
vigoare.



Conform art. 6 din Statut, domeniul principal de activitate in care compania isi
desfasoara activitatea este cel cu privire la "Activitati anexe pentru transporturi” -
cod CAEN 522.

Activitatea principalda a Companiei constd in "Activitati de transporturi anexe
transporturilor pe apa" - cod CAEN 5222 .

In conformitate cu prevederile art. 20 alin. 14 din Statutul Companiei Nationale
"Administratia Canalelor Navigabile” - S.A. Constanta printre atributiile companiei se numara
conceperea si aplicare strategiilor si politicilor de dezvoltare a companiei, stabilirea tacticii si
strategiei de marketing, precum si politica interna si externa de preturi si tarife pentru
produsele realizate si serviciile prestate de companie.

Astfel, pentru serviciile prestate Th conformitate cu obiectul de activitate, compania
percepe tarife stabilite Tn conformitate cu legislatia in vigoare, stabilirea nivelului tarifelor
pentru toate facilitatile si serviciile cuprinse in obiectul de activitate realizadndu-se cu
aprobarea Consiliului de Administratie potrivit art. 19 din Statutul companiei.

Normele de fundamentare ale tarifelor sunt supuse avizarii Consiliului de supraveghere
din domeniul naval (CSDN) in conformitate cu prevederile art. 66> alin. 2, lit. b) coroborat cu
art. 37 alin. 2 din Ordonanta Guvernului nr. 22/1999 privind administrarea porturilor si a
cailor navigabile, utilizarea infrastructurilor de transport naval apartindnd domeniului public,
precum si desfasurarea activitatilor de transport naval in porturi si pe caile navigabile
interioare, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare.

Canalul Dunare — Marea Neagra reprezinta o veriga deosebit de importanta a
Sistemului Dunarean de Navigatie, prin care fluviul este racordat la un port maritim de prima
marime: Constanta Sud, in care au acces si unde pot opera cele mai mari nave care
tranziteaza Suezul si Bosforul.

N 3 BALTIC
A _  NORTHERN . B
L SEA (1M
ATLANTIC ROTTERDAM

OCEAN o

ROMANIA =~

' CONSTANTA
BLACK SEA

In anul 1992 a fost finalizat Canalul Main - Dunére, intre localititile Bamberg si
Kelheim, denumit si Canalul Europa. S-a realizat in acest fel legatura intre reteaua cailor
navigabile din Europa de Vest, a carei axa principala este Rhinul, cu cea din Europa
Centrala si de Sud—Est axata pe Dunare.

In acest mod s-a format Magistrala Transeuropeana de Navigatie Rhin — Dunare,
care strabate in diagonala intregul continent. Aceasta artera transeuropeana conecteaza
intre ele retelele de cai navigabile din 13 tari.

Cele 2 canale, Dunare — Marea Neagra respectiv Rhin — Main — Dunare formeaza un
ansamblu interdependent al ,Arterei navigabile a Dunarii”. Prin realizarea acestor 2 canale
se face legatura intre portul Rotterdam de la Marea Nordului si portul Constanta de la Marea
Neagra. Artera navigabila a Dunarii face posibila conectarea acestei zone cu alte organisme
de cooperare economica regionala, ex zona Marii Negre si zona Marii Mediterane.

Se poate afirma ca realizarea canalelor Dunare — Marea Neagra si Rhin — Main —
Dunare - ,Artera navigabila a Dunarii” a devenit un ansamblu interdependent al carui impact
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depaseste limitele tarilor riverane, inscriindu-se ca un factor strategic la nivel european si
chiar mondial.

Pentru relatiile economice ale Romaniei, dar si ale tarilor din Europa Centrala cu cele
din zona Golfului, Africa de Est, Asia de Sud si Sud-Est, Extremul Orient si Australia, portul
Constanta are o situatie deosebit de favorabila.

Ruta de transport pentru directile mentionate, dar si pentru porturile turcesti de la
Marea Neagra sau cele ale tarilor caucaziene, este mai scurta cu peste 400 km decat cea
existenta pe la gurile Dunarii (Sulina).

Economicitatea canalului consta insa nu numai in scurtarea distantei de transport,
cat mai ales in faptul ca prin racordarea Dunarii la portul Constanta a devenit posibil ca
transportul fluvial sa fie continuat pe mare, cu nave specializate de foarte mare capacitate,
care spre deosebire de navele mici si medii au costul pe tona transportata mult mai redus.
Navele de mare capacitate necesita insa adancimi mari ce pot fi asigurate numai la
Constanta Sud si nu la gurile Dunarii, unde au loc depuneri importante de aluviuni.

Conectarea Magistralei Transeuropene de Navigatie Rhin - Dunare cu portul
Constanta confirma si intareste pozitia acestui port situat la capatul estic al Coridorului de
Transport VII. Conditiile deosebit de atractive pe care le ofera portul Constanta, la care se
adauga facilitatile oferite de Canalul Dunare - Marea Neagra, determina influente pozitive
asupra dezvoltarii intregii zone din lungul axei de transport, ce se intinde acum de la
Rotterdam pana la Constanta.

Coridorul de transport Dunare — Rhin, prin dezvoltarile mijlocite, capata tot mai mult
caracteristicile unui spatiu logistic, cu toate atributele sale caracteristice, de la cele privind
derularea fluxului de transport, la cele specifice zonelor libere si pana la facilitatile bancare si
de uniformizare a reglementarilor.

Avand in vedere implementarea proiectului de retehnologizare a ecluzelor, sistemele
modernizate de urmarire a traficului de nave prin satelit (RIS), modernizarea sistemului de
semnalizari de navigatie, precum si modernizarea sistemului de gospodarire calitativa a apei
din canale, transportul marfurilor se realizeaza in conditii de maxima siguranta si cu un
impact minim asupra mediului inconjurator.

Activitatea companiei depinde insa, intr-o mare masura, de evolutia interna si
internationala a traficului de marfuri.

In cateva state europene, volumul marfurilor transportate pe cdile de navigatie
fluviala, incluzand canalele, este cu mult mai mare decat cele transportate pe calea ferata
(Olanda) sau aproape 90 % din acestea (Germania).

Master Planul de Transport ca si document strategic al statului roman puncteaza un
potential real si in Romania pentru dezvoltarea pietei, unde siguranta si nu viteza
transportului este dorita.

De asemenea, transportul combinat (multimodal) este cheia pentru utilizarea mai
intensa a transportului fluvial, implicit a canalelor administrate de C.N. A.C.N. S.A.

Zona Dunarii, la fel ca si cea a Marii Negre reprezintd centre importante de
dezvoltare a activitatilor navale, cu o perspectiva de cateva decenii cel putin, care determina
pentru administratile de profil obligatia de a formula planuri de investitii coerente, cu un
impact important in zona de afaceri, a ocuparii fortei de munca si nu in ultimul rand a
sustenabilitatii economico-sociale.

Printre obiectivele manageriale identificate la ACN este mentionata continuarea
proiectelor europene, corelarea strategiei Marii Negre cu strategia regiunii Dunarii, strategii
in cadrul carora Compania Nationala Administratia Canalelor Navigabile joaca un rol
important.

inca de la darea in functiune, traficul pe cele doua canale navigabile a fost influentat
de situatia economica a Romaniei si a tarilor riverane Dunarii, precum si de evenimentele
socio - politice din regiunea Dunarii. Astfel, s-au inregistrat scaderi ale traficului ca urmare a
evenimentelor din lugoslavia in anul 2002, precum si a influentei crizei economice mondiale
in 2009, dar cu toate acestea analizénd perioada din anul 2000 si pana in prezent, situatiile
statistice au avut o constanta si anume cresterea permanenta a traficului tarilor riverane
Dunarii. Este evidenta insa modificarea structurii transportului de marfuri pe canalele
navigabile. Comparand traficul anului 2005 — cel mai bun an din istoria canalelor, cand
traficul intern de marfa reprezenta 78% din total, iar cel extern 22%, in prezent traficul intern

8



pe canalele navigabile este aproximativ egal ca volum de marfa si capacitate tranzitata cu
traficul extern, asta dupa o perioada semnificativda cand ponderea traficului extern a
reprezentat aproximativ 60 % din total.

Acest fapt evidentiaza buna intelegere pe plan international a potentialului pe care 1l
reprezinta canalele navigabile, precum si contributia canalelor la dezvoltarea globala a
traficului, implicit la atragerea de venituri la Bugetul de Stat.

Principalele tari riverane care au tranzitat canalele navigabile spre si dinspre Portul
Constanta au fost: Serbia, Ungaria si Bulgaria.

Tn pofida crizei economico - financiare din ultimii ani, traficul pe canalele navigabile a
avut cote ridicate, la acest lucru contribuind si situatia favorabila din zona, cand s-a obtinut o
productie semnificativa de cereale.

Categoriile de marfa cel mai mult tranzitate pe canale sunt produsele agricole,
silvicultura, din pescuit, carbune, lignit, titei, gaze naturale, minereuri metalifere, produse de
minerit si exploatare de cariera, produse alimentare, cocs, produse rafinate din petrol etc.

Prin intrarea Romaniei in comunitatea europeana un aport deosebit al {arii noastre in
efortul cresterii economice 1l reprezinta acest sistem al canalelor navigabile care este parte a
sistemului european de canale si cai navigabile, iar pastrarea canalelor navigabile la nivelul
standardelor europene este o conditie pentru atragerea de noi fluxuri de marfa si utilizarea
lor la capacitate maxima.

Valorificarea potentjalului pe care il ofera complexul hidrotehnic si de navigatie
alcatuit din Portul maritim Constanta si canalele navigabile Dunare — Marea Neagra si
Poarta Alba — Midia Navodari, respectiv posibilitatea utilizarii acestor doua componente de
transport, reprezinta doua din obiectivele principale ale Companiei Nationale Administratia
Canalelor Navigabile S.A. Constanta.

Canalul Dunare - Marea Neagra prin legatura pe care o face intre traficul fluvial si
traficul maritim din Portul Constanta, se constituie intr-un obiectiv care pune in valoare
intregul Sistem Trans - European de cai navigabile Rin — Dunare.

In zona canalului Dundre — Marea Neagrd si a canalului Poartad Alba — Midia
Navodari sunt amplasate porturi, care permit operarea navelor si depozitarea temporara a
marfurilor. Facilitatile de operare si depozitare marfuri pe canalul Dunare — Marea Neagra
sunt asigurate prin intermediul porturilor Basarabi si Medgidia.

Portul Basarabi este amplasat la km 25, pe malul drept al Canalului Dunare —
Marea Neagra. Este dotat cu gara fluviala, depozite pentru marfuri generale si dane
specializate:

- 7 dane operative;

- 4 dane de asteptare;

- 14 ha suprafata bazinului portuar;
- 9 ha suprafata platformei portuare;
- 6.5 m adancimea minima.

Portul Medgidia este amplasat la km 37.5, pe malul drept al Canalului Dunare -
Marea Neagra, portul fiind echipat pentru un trafic anual de 11,500,000 tone:

- 17 dane operative si 11 dane de asteptare;
- 19 ha suprafata bazinului portuar;
- 18 ha suprafata platformei portuare;
- 7 m adancimea minima.

Portul Ovidiu este amplasat langa Ecluza Ovidiu, la km 11, pe malul drept al
Canalului Poarta Alba-Midia Navodari.

- 4 dane operative;
- 4 ha suprafata platformei portuare;
- 4,25 m adancimea minima.

Portul Luminita este amplasat in partea de nord a Lacului Tasaul, la 5 km fata de

Ecluza Navodari.

- 2 dane operative;

- 4 dane de asteptare;

- 6 ha suprafata platformei portuare;
- 4,25 m adancimea minima.



5.1. Structura actionariatului

C.N. A.C.N. S.A. este organizata ca si companie nationala, avand un numar de 2
actionari, dintre care Statul Roman reprezentat prin Ministerul Transporturilor este actionarul
majoritar si Fondul Proprietatea SA.

5.2. Conducerea companiei

Compania este condusa de Adunarea Generala a Actionarilor, prin intermediul
caruia se exprima vointa actionarilor in orice probleme care intereseaza compania.

Compania este administratd de catre un Consiliu de Administratie, format din 7
administratori si condus de catre un Presedinte.

Consiliul de Administratie deleaga conducerea companiei Directorului general.

Adunarea Generala a Actionarilor, Consiliul de Administratie si directorul general
functioneaza si isi desfasoara activitatea in conformitate cu Legea nr. 31/1990 a societatilor
comerciale, O.U.G. nr. 109/2011 privind guvernanta corporativa a intreprinderilor publice,
Statutul companiei si contractele de mandat.

5.3. Analiza activitatii de baza

Compania are in principal urmatoarele atributii:
- intretinerea, repararea, modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport naval
ce i-a fost concesionats;
— punerea la dispozitia tuturor utilizatorilor a acestei infrastructuri, in mod liber si
nediscriminatoriu;
— urmarirea sau asigurarea, dupa caz, a furnizarii serviciilor de siguranta in porturi;
— asigurarea in permanentd a adancimilor minime de navigatie, precum si a
adancimilor minime in bazinele portuare si la dane;
— asigurarea semnalizarii costiere si plutitoare necesare;
— tinerea evidentei muncitorilor portuari care efectueaza munca specifica in porturi;
— ducerea la indeplinire, prin delegare de competenta, a unor obligatii ce revin Statului
Roman din acordurile si conventiile la care Romania este parte.
In vederea indeplinirii functiei de autoritate si administratie portuaré si de cai navigabile
interioare, compania executa activitatile specifice mentionate la art. 6 alin. 4 din Statutul
companiei.

6. Trafic

6.1. Transporturile pe ape interioare in UE

Coridorul de transport Dunare — Rhin, prin dezvoltarile mijlocite, a capatat tot mai
mult caracteristicile unui spatiu logistic, cu toate atributele sale caracteristice, de la cele
privind derularea fluxului de transport, la cele specifice zonelor libere si pana la facilitatile
bancare si de uniformizare a reglementarilor.

Se desprinde astfel concluzia ca, pentru Romania, Canalul Dunare - Marea Neagra
si portul Constanta, ca punct final al Coridorului de Transport VII, reprezinta factori
importanti de legatura cu Uniunea Europeana.
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Transportul pe ape interioare este extrem de important in atingerea obiectivelor

europene datorita urmatoarelor caracteristici:
— eficienta energetica ridicata si emisii de gaze reduse;

poluare fonica scazuta;
siguranta si securitate ridicata;
— capacitate mare de transport cu rezerve disponibile si congestie neglijabila;
sistem eficient de urmarire a transportului de marfa.
In Uniunea Europeand transportul pe ape interioare are un procent foarte important
pentru anumite marfuri si anumite coridoare care leaga porturile maritime de zona interioara.

In Vestul Europei o parte foarte mare a ofertei de transport este fragmentat& in ceea
ce-i priveste pe proprietarii de vase. Pe de alta parte cererea este mult mai concentrata,
existdnd un numar limitat de companii industriale mari (productie de oteluri, companii
energetice, combinate chimice) si companii logistice (de exemplu, transportatorii
intercontinentali de marfa si containere).

in general contractele de transport sunt intermediate de céatre brokeri sau case de
comert. O parte semnificativa din piatd este acontatd de transportatorii individuali care in
general incheie contracte punctual pentru anumite rute individuale.

Pe Dunare situatia este putin diferita, transportatorii fiind in general fostele companii
de stat.

Ponderea tarilor in performanta totala a transportului din Europa (TKM)

SHARE OF THE COUNTRIES’ TKM IN TOTAL TRANSPORT PERFORMANCE IN EUROPE
(SHARE 1N 96)
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Performanta transportului pe caile navigabile interioare in principalele tari europene
in perioada 2015 - 2017

IWT TRANSPORT PERFORMANCE IN 2015, 2016 AND 2017 IN MAIN EU IWT COUNTRIES
(TRANSPORT PERFORMAMNCE [N MILLION TKM)
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Evolutia trimestriala a performantei transportului pe caile navigabile interioare in
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se poate observa pozitia importantd a Romaniei, in

clasamentul performantei transportului pe caile navigabile interioare din Europa, dar si
trendul usor descendent in ceea ce priveste ramura transporturilor.

Traficul desfasurat pe Dunare a fost ingreunat datorita inghetului si nivelului scazut al
apelor in luna ianuarie 2017, insa situatia s-a imbunatatit semnificativ ulterior, cand
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indicatorii de trafic desfasurat pe cursul superior al fluviului (Austria, Slovacia, Ungaria) au
avut valori mai ridicate la sféarsitul anului 2017, fatéd de anul 2016. In tarile situate pe cursul
inferior al Dunarii (Roméania si Bulgaria), nu s-au putut totusi atinge rezultatele anului 2016.

6.2. Transporturile pe ape interioare in Romania

Transportul de marfuri pe caile navigabile interioare se deruleaza in Romania pe
Dunare si pe canalul Dunare — Marea Neagra cu ramura Poarta Alba — Midia Navodari,
respectiv prin porturile situate pe acestea.

Exista 28 de porturi fluviale functionale situate pe caile navigabile interioare, inclusiv
porturile maritime Galati, Braila, Tulcea si Sulina a céaror infrastructura de transport naval
permite accesul navelor maritime cu o capacitate de peste 35000 TDW.

Sectorul de Dunare din Romania este un sector important al Coridorului de Transport
Pan-European VII.

Totusi, In perioada vara-toamna, debitul apei scade considerabil in acest sector al
fluviului, astfel conditiile de navigatie devenind foarte dificile, iar pe principalul brat al Dunarii
criteriul minim de adancime nu este satisfacut. Motivele ce au condus la crearea acestei
situatii nefavorabile pentru navigatie sunt in principal cauzate de fenomenele morfologice si
hidrologice.

Pe de alta parte, problemele legate de eroziunea malului pe canalele navigabile
dintre Dunéare si Constanta pun in pericol traficul fluent de-a lungul acestui coridor de
transport. Mai mult, importanta porturilor Tulcea si Calafat este luata in considerare datorita
importantei pentru Romania de a utiliza Dunarea ca alternativa de transport.

Un rol foarte importat pentru transportul pe ape interioare il joaca portul Constanta,
cel mai mare port maritim din Romania, cel mai bine dezvoltat si care ofera cea mai mare
varietate de facilitati.

Cresterile semnificative de trafic s-au inregistrat la produsele petroliere, petrol brut,
minereuri de fier, minereuri si deseuri neferoase.

De asemenea, si numarul navelor sosite in porturile maritime romanesti este mai
mare in 2018 fata de 2017.

in primul trimestru al anului 2018, au sosit in porturile maritime romanesti 2.486 nave
(+4,63% fata de primul trimestru 2017, cand au fost 2.376), dintre care 955 maritime
(+10,15% fata de primul trimestru 2017, cand au fost 867) si 1.531 fluviale (+1,54% fata de
primul trimestru 2017, cand au fost 1509).

Din analiza rezulta ca se pastreaza tendinta de crestere a numarului de nave
maritime de mare capacitate care sosesc in portul Constanta. Astfel, au fost inregistrate:
132 portcontainere (fata de 130), 130 vrachiere (fata de 117) si 181 tancuri (fata de 122).
Traficul total de marfuri inregistrat in primul trimestru al anului 2018 in porturile maritime
romanesti, Constanta, Midia si Mangalia, a fost de 13,35 milioane tone, cu 15,3% mai mult
decat n primul trimestru 2017, cand s-au inregistrat 11,57 milioane tone.

Din traficul total Tnregistrat in primul trimestru al anului 2018, traficul maritim a fost 11
milioane tone (9,35 milioane tone in primul trimestru 2017), iar cel fluvial a reprezentat 2,32
milioane tone (2,22 milioane tone in primul trimestru 2017).

Pentru traficul maritim, cresterea in perioada analizata reprezinta 17,8%, iar pentru
cel fluvial 4,7%.

Cresteri semnificative de trafic s-au inregistrat in cazul produselor petroliere (de la
1,11 milioane tone in primul trimestru 2017, la 1,9 milioane tone in primul trimestru 2018),
petrol brut (de la 1,63 milioane tone la 1,87 milioane tone), minereuri si deseuri neferoase
(de la 0,77 milioane tone la 1,15 milioane tone), minereuri de fier, deseuri de fier (de la 0,68
milioane tone la 0,96 milioane tone), combustibili minerali solizi (de la 0,33 milioane tone la
0,72 milioane tone).

In schimb, a scazut traficul de cereale in primul trimestru 2018 la 2,87 milioane tone
(de la 3,45 milioane tone in primul trimestru 2017), dar aici trebuie sa t{inem cont de faptul ca
o parte din productia de cereale a anului trecut se afla inca in depozite, in asteptare, urméand
sa plece la export.
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Traficul de containere a totalizat, in primul trimestru al anului 2018, 1.516.398 tone,
respectiv 160.910 TEU, comparativ cu primul trimestru 2017 cand au fost inregistrate
1.513.392 tone, respectiv 162.316 TEU.

Din poza de mai jos se poate vedea foarte bine amplasarea strategica a portului
Constanta.

In decursul anilor de operare traficul Canalului Dunare — Marea Neagra a avut o evolutie
oscilanta. Pana in 1989 traficul a crescut datorita transportului in anumiti ani (chiar si peste
50%) de roca. Recordul perioadei a fost de 27 mil TC, capacitate neatinsa apoi decat dupa
anii 2000. Tn ultimul deceniu al secolului trecut pornind de la recordul minim de trafic din
1992 de 8.1 mil TC, traficul a inregistrat cresteri succesive chiar si de 30% pana in 1998.1n
perioada de sféarsit a decadei si inceputul anilor 2000 traficul a avut evolutii oscilante.

Trendul oscilant s-a pastrat si in ultimii ani.

EVOLUTIA TRAFICULUI PE CANALELE NAVIGABILE iN PERIOADA

2000 - 2018
- tone marfa -
AN Extern Intern TOTAL
2000 1186395 10112991 11299386
2001 1590431 8538259 10128690
2002 2823200 8339350 11162550
2003 2720047 8056252 10776299
2004 3607501 9658410 13265911
2005 4347176 10971968 15319144
2006 4302334 9097330 13399664
2007 3887093 8533818 12420911
2008 4774535 8363017 13137552
2009 5104389 4166344 9270733
2010 6332034 6026315 12358349
2011 4860952 6754217 11615169
2012 8433856 5288305 13722161
2013 8631657 5334386 13966043
2014 7904877 6528067 14432944
2015 8619159 5399113 14018272
2016 8027995 6526519 14554514
2017 6906430 6866015 13772445
2018 6422225 7699975 14122200
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Tone capacitate tranzitate in functie de tone marfa transportate si nave
goale

Ponderea totala a traficului generat de Canalul Dunare - Marea Neagra din totalul
traficului inregistrat pe ape interioare in Romania oscileaza intre 37 si 50% in ultimii ani.

EVOLUTIA TRAFICULUI PE CANALELE NAVIGABILE iN PERIOADA

2000 - 2018
-tone capacitate-
AN Extern Intern TOTAL
2000 1894000 22295044 24189044
2001 2593006 18035668 20628674
2002 4566826 17710140 22276966
2003 4173828 19973011 24146839
2004 5564855 22815503 28380358
2005 7180683 24784420 31965103
2006 7239125 22030078 29269203
2007 6711956 19876035 26587991
2008 8106825 21519196 29626021
2009 9978620 11411972 21390592
2010 11548967 14668959 26217926
2011 9822614 19155992 28978606
2012 16212086 15269848 31481934
2013 15911883 14379172 30291055
2014 15365658 16730337 32095995
2015 17121098 15619825 32740923
2016 15862545 17079700 32942245
2017 13975310 17455216 31430526
2018 13139285 19779853 32919138
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Tone capacitate tranzitate in functie de tone marfa transportate si
nave goale

Concomitent cu finalizarea implementarii Sistemului RIS (River Information Services)
ih companie, s-a schimbat nomenclatorul de marfuri.

7.Piata, clienti si perspective

Analizand portofoliul de clienti pentru perioada 2017 — 2018 si mediind ponderile
celor mai mari clienti in media veniturilor operationale ale companiei, putem constata ca
CNFR NAVROM S.A. este cel mai important client al companiei:

Top clienti an 2017:
1. CNFR NAVROM S.A.

2. PHOENIX RIVER TRANS S.R.L.

3. LIVAMEX S.R.L.

4. TRANSCANAL S.R.L.

5. TRADING LINE S.R.L.

6. ROMNAV S.A. BRAILA

7. RIVER BROKERAGE S.R.L.

8. PRONAYV SHIPPING S.R.L.

9. ADM ROMANIA LOGISTICS S.R.L.

10. ARIES SHIPPING AGENCY S.R.L.
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Clasament principalii clienti si ponderea acestora in venituri
-anul 2017-

CNFR NAVROM SA
= PHOENIX RIVER TRANSSR.L
= LIVAMEXSR.L
= TRANSCANALSRL
= TRADING LINESRL
= ROMNAV SA BRALA
o RIVER BROKERAGES.RL.
m PRONAV SHIPPINGSRL
u ADM ROMANIA LOGISTICSSRL
m ARIES SHIPPING AGENCYS.RL

Top clienti an 2018:

1. CNFR NAVROM S.A.
2. PHOENIX RIVER TRANS S.R.L.
3. LIVAMEX S.R.L.

4. RIVER BROKERAGE S.R.L.

5. TRANSCANAL S.R.L.

6. DANUBE SHIPPING&TRADING S.R.L.
7. ADM ROMANIA LOGISTICS S.R.L.

8. ROMNAV S.A. BRAILA

9. PRONAYV SHIPPING S.R.L.

10. ARIES SHIPPING AGENCY S.R.L.

Clasament principalii clienti si ponderea acestora in venituri
-anul 2018-

= CNFRNAVROM SA

u PHOENIX RIVER TRANSSR.L

= LIVAMEX SR.L

= RIVER BROKERAGESRL

# TRANSCANAL SRL

» DANUBE SHIPPINGETRADING SR.L
» ADM ROMANIA LOGISTICS SR.L

» ROMNAV SA BRAILA

» PRONAV SHIPPINGSRL

s ARIES SHIPPING AGENCYSRL




Este important de mentionat ca nici unul dintre clientii care nu intra in clasamentul de
mai sus, nu reuseste sa atinga pragul de 5%.

Analizand in detaliu ponderea CNFR NAVROM S.A. se poate observa ca in anul
2017 aceasta a atins pragul de 39% din veniturile operationale ale ACN, iar in anul 2018 -
43%.

Analizand marfa transportata in perioada 2017 — 2018 se poate observa ca un mare
factor/sursa care influenteaza veniturile canalelor navigabile este agricultura, acestea
reprezentand o parte importanta din veniturile generate de tranzitul de marfa.

Valorile sunt influentate de productia agricola a Romaniei si de contractele de export
a produselor agricole, intrucat produsele agricole care tranziteaza canalul sunt destinate
aproape in totalitate exportului.

Variatia de la an la an a acestor exporturi este relativ mica, iar cresterea traficului
naval al acestor marfuri apare atunci cand anul agricol este foarte bun ( exista pe piata un
surplus de produse agricole fata de prognoza).

Intr-un context mai larg, pe tema relatiei dintre administratie in general (nu numai in
Romania) si clienti, este important de mentionat ca presiunile pe care le fac transportatorii
asupra tuturor canalelor navigabile sunt importante. Aceste presiuni sunt din ce in ce mai
mari in conditiile in care costurile de intretinere, operare si investitii ale canalelor au crescut
in ultimele decenii datorita nevoilor de modernizare sau a altor consideratii care nu tin de
administratiile canalelor.

In acest context, proprietarii canalelor, care sunt de fapt guvernele tarilor respective
unde canalele au fost construite, au strategii variate si isi asuma obiective clare cu toate
consecintele care decurg din acestea.

Vom da cateva exemple preluate din documentele studiate pentru a se putea vedea
gama larga de strategii care se pot adopta:

Canalul Kiel din Germania in cel mai bun an din punct de vedere financiar a
acoperit 30% din costurile de functionare. intre 2005 si 2010 acoperirea costurilor din
venituri a variat intre 14% si 30% restul fiind acoperit de Guvernul Federal al Germaniei, iar
aceste rezultate financiare slabe vin in conditiile in care Canalul Kiel este cel mai tranzitat
curs artificial de apa, avand in medie in perioada mai sus mentionatd aproximativ 40.000
tranzituri pe an.

Canalul Suez, pe de alta parte, are obiective clare de profitabilitate si datorita
urmaririi lor cu tenacitate are rezultatele financiare pozitive. In schimb, in studiile de
specialitate, manageri ai unor mari companii de shipping (OOCL, Maerks, NYK, United Arab
Shipping) au caracterizat conducerea Canalului Suez ca fiind ,inflexibilda”, ,monopolista”,
,neoriginala” si ca ar actiona ,militareste” tocmai din cauza rigiditatii politicii comerciale.

Canalul Panama, de asemenea, are obiective foarte clare de profitabilitate si o
politica de preturi foarte elaborata prin care urmareste atat rezultatul pozitiv, cat si atragerea
de noi clienti si chiar comanda studii de piata legate de viitoarele politici ale Canalului Suez,
urmarind atragerea clientilor acestuia pentru anumite rute din Asia de Sud catre Nordul
Coastei de Est a Americii.

In acest context este foarte importantd decizia proprietarului canalului in leg&turd cu
profitabilitatea si de asemenea strategia de dezvoltare industriald de-a lungul caii navigabile,
Tntrucét politica de tarife poate avea un impact asupra stimularii industriei in regiune.

Tinénd cont de strategiile europene pentru zona de transport si tintele stabilite prin
programul NAIADES Il ca pana in anul 2030 transportul pe rute lungi sa treaca in proportie
de 30% de la rutier la cai ferate si cai navigabile si pana in 2050 acest procent sa ajunga
50% astfel incat emisiile de gaze cu efect de sera sa scada cu 60%, este de asteptat ca in
anii viitori rolul jucat de Canalul Dunare — Marea Neagra sa creasca in importanta.

Traficul pe categorii de marfa tranzitate pe Canal

Categorii de marfa - NST2007

Produse agricole, silvicultura, din pescuit 5989189,92 5764218,71
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Carbune, lignit, titei, gaze naturale 649645,56 695325,72
Minereuri metalifere, produse de minerit si exploatare de 4581799,58 5179757,09
cariera
Produse alimentare, bauturi,tutun 175849,89 74488,45
Lemn 54 0
Cocs, produse rafinate din petrol 953740,92 992353,37
Produse chimice, cauciuc, mase plastice, comb.nuclear 571340,19 584251,03
IAlte produse nemetalice; sticla; ciment, var, ghips, 323099,33 272845,68
produse constructii
Metale si produse din metal 428757,6 481096,62
Categorii de marfa - NST2007 2017 2018
Masini si utilaje 36988,3 65610,79
Echipamente 61296,77 2209,81
Alte produse 683,49 10043
TRAFIC INTERN 6866014,21 7699975,29
ITRAFIC EXTERN 6906430,34 6422225
ITRAFIC TOTAL 13772445,55 14122200,27
Grupe de marfa

tone
Categorie marfa - Nume marfa 2017 2018
PRODUCTS OF AGRICULTURE 5.989.189,92 5.764.218,71]
Germeni de grau, cereal based prep. Food 8.984,04 0,00
Germeni de porumb, maize (corn) not seed 22.416,45 14.754,55]
Gluten, wheat gluten 14.886,66 2.200,00
Grau, buckwheat 2.294.323,16 2.485.193,91
Malt, malt, whether or not roasted 8.629,56 0,00
Orz, barley 779.751,60 524.974,74
Pelete de porumb, maize pellets 7.017,46) 0,00
Pelete sfecla, beet pulp 7.546,78 0,00
Porumb, maize (corn) 1.876.890,58 1.791.032,21]
Rapita, rapeseed 430.637,27| 410.251,89
Seminte de floarea soarelui, sunfl. Seed 290.371,33 342.404,10
Soia, soya 94.061,49 74.718,71
Srot din cereale, cereal groats,meal,pellets 24.478,10 10.877,91
Srot floarea soarelui, groats 27.654,48 37.415,13
Srot rapita, rape scrap 13.339,73 13.885,50
Srot soia, soya meal 66.669,51 51.900,85
Triticale, triticale 5.384,09 2.466,52
Ulei de cocos, coconut oil 6.444,61 0,00
Ulei de palmier, palm oil 9.703,02 2.142,69




Coal and lignite, crude petr.,natural gas 649.645,56 695.325,72
Carbuni, coals, other 649.645,56 695.325,72
Metal ores, mining products 4.581.799,58 5.179.757,09
Balastru, sand and gravel 2.586,00 19.771,00
Bauxita, aluminium ores 1.272.124,39 1.687.538,43
Colemanita, colemanit 48.694,66 36.830,13
Concentrat de cupru, copper ore 78.699,24 83.267,52
Fosfat, phosphate 584.816,06 592.858,29
Minereu de fier, ores, other 1.372.106,14 1.330.132,43
ategorie ma 0 018
Nisip, sand 860.689,00 1.013.686,00
Piatra, natural stone 0,00 14.243,00
Oxid de aluminiu, aluoxyde 4.450,04 15.926,43
Sare vrac, boiler sand, salt 118.420,13 105.418,61
Zgura de furnal,slag, iron 239.213,92 280.085,25
Food products, beverages and tobacco 175.849,89 74.488,45
IAlcool etilic, ethanol 0,00 0,00
Ddgs, furaj, residue 102.855,15 56.424,93
Mazare, pea dry 71.183,75 16.367,18|
Tarata, bran 1.810,99 1.696,34
Wood and products of wood 54,00 0,00
Parchet/lambriu lemn, plywood 54,00 0,00
Coke and refined petroleum products 953.740,92 992.353,37
Benzina, motor spirit, gasoline or petrol 4.689,65 11.586,99
Biodisel energie regenerabila (>70% diesel) 3.511,41 8.347,49
Biodisel, biodiesel (<70% diesel) 40.013,89 56.130,49
Cocs petrol, petroleum coke 105.691,98 128.239,38
Cocs, coal cokes 44.963,10 105.372,31]
Deseuri petroliere, gas oil, diesel 1.101,07 0,00
Gpl, liguefied gas, flammable, n.o.s. 25.295,09 32.936,08
Motorina, gas oil, diesel fuel, heating oil 690.162,55| 606.771,00
Pacura, tars, liquid 26.362,61 38.858,55
Ulei tehnic, lubricating oil 2.492,26 4.110,95
Chemicals, chemical products 571.340,19 584.251,03
iAlcool, alcohols, nontoxic 0,00 0,00
IAmmonium nitrate fertilizers 0,00 194.087,06
Benzen, benzene 24.835,38| 27.037,93
Cauciuc maruntit, rubber waste 6.690,42 9.040,50
Diamoniu fosfat, diammonium phosphate 35.553,67 39.930,09
Dicalcio fosfat, dicalcium phosphate 756,10 5.975,89
Fame, fatty acid 61.535,42
Fertilizator , fertilizer 127.776,49 0,00
Fosfat de amoniu, ammonium phosphate 5.951,41 1.100,00
Tngré$aminte chimice, artificial fertilizer 64.016,92 69.728,68
Monoamoniu fosfat, phos.min-ch.fertilizer 58.547,45] 68.675,68
Nitrat (azotat) de amoniu, am. Nitrate 24.963,39 12.474,44
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Nitrocalcar, calcium ammonium nitrate 0,00 5.340,17|
Sulfat de amoniu, ammonium sulphate 2.508,79 1.195,56)
Metil eter (mtbe), methyl ester 5.868,03 0,00
Sare de potasiu, potassium salts, natural 0,00 1.000,00
Uree lichida, urea 8.091,66 14.030,76
Uree solida, urea 205.780,48 73.098,85
Other nonmetallic mineral products 323.099,33 272.845,68
Bentonita, bentonite 50.262,03] 40.307,28
Ciment, cement 4.118,86 4.504,86
Clinker, cement clinker 83.267,45 35.233,91
Criblura, marble garnule, grit 64.061,00] 89.488,00
Diatomita, siliceous fossil meal,earth 8.517,93 0,00
Feldspat, felspar,leucite,nepheline,fluorsp 20.849,99 8.050,00
Gips, gypsum 46.955,00 46.207,00
Granit, granite recangular cut 27.165,97| 7.263,04
Magnezita, magnesite 0,00 0,00
Materiale constructii, constr. Material 0,00 0,00
Perlita, vermiculite,perlite,chlorite 9.925,29 29.729,11
Materiale constructii, constr. Material 0,00 0,00
Sticla, glass,glassware 7.975,81] 12.062,48
[Tonsil, abrassive powder or grain 0,00 0,00
Basic metals, fabricated metal products 428.757,60 481.096,62,
Bare de otel, steel bars 0,00 5.985,80
Fier vechi, iron scrap 120.368,26 128.915,87
Foi tabla, sheet iron 124.017,25 141.779,35
Fonta, cast iron tube,pipe,hollow profile 0,00 0,00
Laminate, steel. Rolled 111.446,18 119.957,00
Role tabla, flat iron,steel 17.169,81 23.331,00
Sarme, wires 4.442,69 2.910,37
Sina cale ferata, rails 4.784,31 16.344,81
Sleburi, steel slabs 19.175,31 0,00
Structuri metalice, iron or steel structure 3.173,55 14.622,27
Tagle, billets 24.180,24 899,10
'Tevi metalice, iron or steel tube,pipe fitting 0,00 16.350,69
Tunder, waste, non ferro metals 0,00 10.000,00
Machinery and equipment n.e.c. 36.988,30 65.610,79
Echipamente, force transm. Equipment 33.631,06 62.137,23
Piese - mecanice, machine parts 2.661,81 3.436,56
Utilaje, machinery 655,43] 37,00
Equipment utiliz. In the transport 61.296,77 2.209,81
Containere de 20 goale, cont. 20ft empty 2.899,46 820,00
Containere de 20 pline, cont. 20ft loaded 47.592,32 0,00
Containere de 40 goale, cont. 40ft empty 2.904,64 1.389,81
Containere de 40 pline, cont. 40ft loaded 7.639,95| 0,00
Containere, containers 260,40 0,00
Lichide inflamabile 0,00 10.043,15
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Metil butil eter (mtbe), methyl-tert-butyl ether 0,00 10.043,15
Substante radioactive 683,49 0,00
Material radioactiv, radioactive material 683,49 0,00
TOTAL 13.772.445,55 14.122.200,42

EVOLUTIA CATEGORIILOR DE MARFA iN ANUL 2017
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8. Tarife

8.1. Considerente generale

Tarifele de tranzitare sunt principala sursa de venit a unui canal artificial navigabil
indiferent de tip sau de pozitionare.

In materie de tarife nu exista practici unitare, ci doar anumite recomandari si doar
pentru anumite zone geografice. Desi nu se intdmpla in toate cazurile, in principiu tarifele ar
trebui sa inglobeze: costurile de operare si tranzitare ale canalului, protectia mediului si cele
legate de alte prevederi legale, redevente, capital pentru mentenanta, modernizari si/sau
extindere, amortizarea investitiilor etc.

La stabilirea tarifelor trebuie avuta in vedere stimularea utilizarii canalului.

in general tarifele sunt determinate de tipul de nava si de dimensiunile acestora.
Aditional pot exista si servicii suplimentare tarifate sau suprataxe ca de exemplu: servicii de
siguranta, taxe de tractare, ecluzare etc.

Factori de influenta:
Uniunea Europeana si-a manifestat si isi manifesta interesul in domeniul tarifarii

infrastructurii de transport pe apa in scopul cresterii eficientei si sustenabilitatii sistemului de
transport european.
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Comisia Europeana a elaborat studii care sa conduca la pregatirea unui cadru
comun de tarifare. Motivatia Comisiei Europene in elaborarea acestui cadru comun consta
in micsorarea diferentelor intre diferitele sistemele de tarifare folosite in statele membre,
deoarece acestea pot genera distorsiuni ale pietei comune, desconsiderarea
responsabilitatilor de mediu si sociale sau dificultati in finantarea investitiilor viitoare.

Limitarea care impiedica punerea in practica a acestei abordari este lipsa unui cadru
de reglementari la nivel european care sa impuna un mod clar de inregistrare a cheltuielilor
si de relevare a dependentei la nivel discret a acestor cheltuieli de fiecare unitate de
transport care utilizeaza infrastructura. Se preconizeaza ca autoritatile europene sa creeze
acest cadru de reglementari privind inregistrarea costurilor si apoi sa impuna un model de
calcul unitar pentru intreg blocul comunitar.

in practica, evidentierea costurilor cu infrastructura in relatie directa cu volumul de
trafic nu este realizata inca in niciuna din tarile unde Comisia Europeana a efectuat studii,
ceea ce duce in final la folosirea unor metode alternative, cu mentiunea ca se pune accent
pe identificarea costurilor variabile care sunt direct legate de utilizare si pe eliminarea din
calculul de cost a cheltuielilor care servesc altor scopuri decéat cele legate de transport.

8.2. Metodologii de calcul a tarifului

Pentru metodologia de calcul a tarifului de tranzit pe canalele navigabile se practica
urmatoarele abordari majore:

- abordarea financiara, bazata pe cost — aceasta abordare are in vedere toate
costurile administratiei, necesare pentru a putea asigura serviciile de tranzitare a navelor
fluviale;

- abordarea statistica, bazata pe indicatorii de trafic — aceasta abordare are in
vedere cantitatile de marfa transportata in navele care tranziteaza canalele navigabile.

Trebuie sa se tina cont de faptul ca administratia (ACN) nu detine un istoric Tn ceea
ce priveste aplicarea pentru navele fluviale a unui tarif pe tond marfa, acest tip de tarifare
nefiind practicat in istoria functionarii canalelor.

8.3. Istoricul tarifelor pe Canalul Dunare - Marea Neagra

Tarifele de tranzitare au fost fundamentate inca de la darea in functiune a
canalului, pe nava (tona capacitate, TRN, LBT, CP) si nu pe incarcatura (tona marfa),
astfel incat sa se realizeze o utilizare rationald si cat mai intensiva a Canalului Dunare —
Marea Neagra cat si a tuturor instalatiilor sale, in concordanta cu posibilitatile sale de trafic si
a porturilor aferente, in paralel cu amortizarea cheltuielilor ocazionate de intretinerea si
exploatarea canalului si a instalatiilor sale.

Din acest punct de vedere la o scara proprie canalul Dunare-Marea Neagra
indeplineste functii similare cu Suez, Panama, Kiel, Corint etc. Aceste criterii au fost
subliniate in documentele de justificare a constructiei, fiind avute in vedere in primele studii
privind taxele de trecere prin canal.

Istoria tarifelor canalului Dunare-Marea Neagra incepe in 1982 prin realizarea de
catre Institutul de Cercetari si Proiectari Tehnologice in Transporturi Bucuresti a primului
studiu pe aceasta tema.

Amintim din acesta urmatoarele elemente importante:

- clasificarea ca si canal de trecere facultativa, constructii similare fiind Kiel si Corint.
Canalele Panama, Suez, Sulina sunt clasificate ca si canale de trecere obligatorii care se impun ca si
solutii unice pentru navigatia pe o anumita relatie;

— recomandarea tarifelor de tranzit pe tone capacitate si nu incarcatura, tip de nava, tip
de marfa, tip de trafic intern /extern.

Tarifele astfel recomandate se aprobau prin Decret al consiliului de stat al RSR.

Conform cu documentatia studiata, primele tarife de tranzit sunt:

- tarif mediu tranzit nava sub pavilon romanesc 7.50 lei / tona capacitate.

— tarif mediu pentru trecerea navelor strdine sau romanesti, cand se efectueaza
transporturi in cont strain 1.00 USD / tona capacitate.
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In 1987 se schimba tarifele, astfel ele devenind fixe, in functie de tipul de nava si
capacitate.

De exemplu, pentru un convoi de barje de 4000 TC, tariful era 3880 USD, iar pentru
12000 TC tariful era de 10200 USD.

Tn 1989 sistemul devine mai complex luandu-se in calcul praguri de tarif.

Din arhiva companiei prezentam o sinteza a tarifelor de unde se poate deduce ca
acestea sunt structurate pe tipuri de nava si doua praguri de capacitate.

Sumarizat, acestea sunt prezentate in tabelul de mai jos:

Trafic intern Trafic extern

|Convoi Convoi Convoi Convoi Convoi Convoi
>4000 <4000 >4000 <4000 >4000 <4000
UsSD/TC EUR/TC UsSD/TC

[ 1993 | 0.27 0.30 0.80 1.00
0.14 0.16 0.80 1.00
0.23 0.26 0.80 1.00
0.22 0.26 0.80 1.00
0.14 0.16 0.80 1.00
0.18 0.20 0.80 1.00

Se poate observa raportarea tarifului de tranzitare pentru nave fluviale la tona
capacitate si nu la tond marfa transportata.

Din anul 2000 se evidentiaza aparitia tarifelor pentru distante fixe tranzitate si nu se
mai calculeaza in USD, ci in EURO.

De asemenea, se reduce tariful pentru tranzitul fard marfa si creste pentru marfuri
periculoase.

Fundamentarea acestor tarife nu are la baza studii clare, fiind bazata doar pe analiza
de cheltuieli si situatii de trafic.

Din anul 2003 se modifica numarul de praguri de la doua la patru astfel: sub 2000
TC, 2001 - 4000 TC, 4001 - 6000 TC si peste 6001 TC.

In iulie 2004 apar discount-urile pe cantitati totale anuale transportate.

S-a putut observa si pentru aceasta perioada, raportarea tarifului de tranzitare pentru
nave fluviale la tona capacitate si nu la tona marfa transportata.

Incepand cu anul 2006 s-a renuntat la tarifele pe distante fixe tranzitate si la
impartirea traficului in intern si extern.

in anul 2007 au fost introduse tarife diferentiate pe grupe de marfa, ponderat in
functie de km parcursi ai canalului, iar in anul 2009 apare tariful minim.

Tn anul 2014 s-a schimbat modalitatea de tarifare pentru nave fluviale.

Tariful s-a raportat tot la tona capacitate, dar nu pe categorii de marfa si a redevenit
unic (de 0,27 euro/tona capacitate).

Pornind de la statistica anului 2013 care releva faptul ca din totalul de 4.642 de
convoaie care au tranzitat canalele navigabile, 11% se incadreaza intre 8.000 si 10.000 tone
capacitate, 10% convoaie intre 10.000 si 12.000 tone capacitate si doar 9% convoaie au fost
mai mari sau egale cu 12.000 tone capacitate, precum si de la statistica anului 2014 care
releva ca din totalul de 5.039 de convoaie care au tranzitat canalele navigabile, 11% din
convoaie se incadreaza intre 8.000 si 10.000 tone capacitate, 11% intre 10.000 si 12.000
tone capacitate si numai 8% au fost cu tonaj mai mare sau egal cu 12.000 tone capacitate,
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rezulta ca traficul cu convoaie de barje derulat pe canalele navigabile este aproape constant,
desi numarul armatorilor care au utilizat acest tip de transport s-a diversificat si a crescut.

Avand in vedere faptul ca utilizarea convoaielor mari aduce beneficii atat
transportatorilor, cat si administratiei, pentru a stimula si eficientiza activitatea de tranzitare
in perioada 01.10.2014 — 31.12.2014 administratia a pus in aplicare un plan tarifar
diferentiat in functie de marimea convoaielor, indiferent de incarcatura sau starea barjelor
(pline sau goale), astfel in loc de 0,27 euro/tona capacitate — tarif unic care a ramas valabil
pentru celelalte tipuri de nave si convoaie care nu se incadreaza in categoriile nominalizate,
s-au aplicat:

- 0.26 euro/tond capacitate pentru convoaiele cu un tonaj intre 8.000 — 9.999 tone
capacitate;

- 0.23 euro/tona capacitate pentru convoaiele cu un tonaj intre 10.000 — 11.999 tone
capacitate;

- 0.20 euro/tona capacitate pentru convoaiele cu un tonaj mai mare sau egal cu
12.000 tone capacitate.

Asa cum a fost specificat, aceastd modalitate de tarifare a fost aplicatd doar in
perioada 01.10.2014 — 31.12.2014.

In istoricul expus succint_mai sus s-au prezentat tarifele pentru activitatea de tranzit
(peste 80% din veniturile obtinute de administratie) a navelor fluviale (peste 97 % din totalul
activitatii de tranzit), raportate intotdeauna la tona capacitate (pe nava) si niciodata la tona
marfa (pe incarcatura).

8.4. Tarife actuale practicate pe Canalul Dunare - Marea Neagra

Tarifele actuale practicate de companie, valabile incepand cu 01 ianuarie 2019, sunt
cele rezultate prin aplicarea Normei de fundamentare avizata de Consiliul de Supraveghere
din Domeniul Naval, prin adresa nr. 16699/10.12.2018.

8.5. Comparatie cu alte canale navigabile

Este cunoscut faptul ca deseori au loc comparatii intre Canalul Dunare - Marea
Neagra si alte canale navigabile, insa aceste comparatii sunt viciate din pacate de o serie
intreaga de omisiuni care duc in final la concluzii subiective sau insuficient fundamentate.

Pentru comparatie am ales canalele Kiel si Corint similare Canalului Dunare — Marea
Neagra. De asemenea am adaugat canalele Suez si Panama considerate de referinta in
industrie si canalul Main - Dunare.

In domeniul tarifelor trebuie tinut cont de tipul de constructie, traseu, trafic deservit,
complexitatea utilajelor, ecluze, statii de pompare etc. care pot mari tarifele.

in domeniul comparabilitatii trebuie mentionat faptul ca fiecare administratie adopta
un sistem de tarifare propriu care corespunde intereselor si sistemului de navigatie. Astfel,
tarifele pot fi pe nava, marfa sau combinate. Trebuie precizat ca aceasta analiza nu este
complexa, contine diverse echivalari si asumtii nedocumentate, scopul fiind doar orientativ.

8.5.1. Canalul Kiel

Canalul Kiel conecteaza Marea Nordului de Marea Baltica, are 98 km lungime si
salveaza peste 400 km comparativ cu variantele ocolitoare ale peninsulei lutlanda: Oresund
si Great Belt. Calea navigabila are intre 102.5 si 162 m, iar adancimea este de 11 m.

Canalul Kiel este cel mai tranzitat canal din lume, cu 0 medie de peste 40.000 de
nave, cat Panama si Suez la un loc. Cu toate acestea intre 2005 si 2010 veniturile din tranzit
au acoperit intre 14% si 30% din costurile de operare, diferentele fiind acoperite de catre
Guvernul Federal al Germaniei.

Tariful este in functie de tonajul brut al navelor. La acest tarif se mai adauga alte taxe
ca de exemplu pilotaj, remorcare etc.

Exista o grila de discount in functie de numarul de tranzitari dintr-un an.
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8.5.2. Canalul Corint

Canalul Corint a fost inaugurat in 1893 si conecteaza Golful Corint la Marea Egee
scurtand la jumatate drumul dintre Pireu si Italia. Are 6.4 km lungime si doar 21 m latime
minima facandu-l imposibil de trecut de majoritatea navelor moderne. Toate navele de peste
800 TN sunt remorcate in timpul tranzitului. In functie de porturile sursd si destinatie,
tranzitul prin canalul Corint poate reduce distanta intre 100 si 300 km.

Sistemul de tarifare pe canalul Corint este in functie de tonajul net si are foarte multe
suprataxe si parametrii de calcul precum: pavilionul navei; tipul navei; portul de plecare si
ultimul port de tranzit; portul destinatie; tonajul net; lungimea vasului.

8.5.3. Canalul Main — Dunare

Canalul Main — Dunare supranumit si Canalul Europa este localizat in Germania si
conecteaza raurile Main de Dunare de la Bamberg pana la Kelheim, practic conecteaza
Marea Nordului si Oceanul Atlantic cu Marea Neagra asigurand astfel una din cele mai
importante axe de transport pe apa din Europa, lunga de 3500 km, intre porturile Rotterdam
si Constanta.

Canalul a fost terminat in 1992 are 172 km si 16 ecluze. Alte caracteristici
importante sunt: latime medie 55 m, adancime 4.25 m, perioada de constructie 32 ani,
costuri totale 250 milioane euro.

Tarifele de utilizare ale canalului sunt in functie de numarul de kilometri parcursi,
greutatea la incarcare si clasificarea bunurilor transportate. Trecerea prin ecluze se
tarifeaza suplimentar.

Containerele se tarifeaza per bucata, iar navele de pasageri gradual in functie de
numarul de pasageri.

Se pot puncta cateva diferente in ceea ce priveste statutul Canalului Dunare-Marea
Neagra si Rin-Main-Dunare si cauzele politicii tarifare diferite a celor doua administratii:

- veniturile realizate din activitatea de trafic de pe canalul Rin-Main-Dunare nu acopera
decat 10% din volumul cheltuielilor de intretinere ale acestuia, diferenta fiind
suportatd de catre bugetul de stat german prin programe anuale, iar din ultimele
informatii statul german cauta in prezent solutii pentru a reduce acest deficit;

— tarifele aplicate pe canalul Rin-Main-Dunare sunt stabilite in functie de sectorul
tranzitat de o nava sau convoi, cheltuielile suportate de Administratie depinzand de
numarul ecluzelor aflate in sectorul respectiv;

— majoritatea sectiunilor din Coridorul VIl sunt pe un curs natural de apa (nu in
totalitate artificial ca in cazul Canalului Dunare-Marea Neagra) unde nu se aplica
taxe pentru navigatie;

— influenta nivelelor de pe Dunare, Main sau Rin nu este resimtitd in traficul de pe
canalul german (spre deosebire de cazul nostru), datorita regimului barat al celor 3
fluvii.

Concluzia comparatiilor cu alte canale navigabile:

CN Administratia Canalelor Navigabile SA, practicand un tarif calculat pentru
tranzitarea intregului canal, aplica o politica de reducere in functie de distanta parcursa de
nava/convoi daca aceasta are o escala in unul din porturile de pe canal sau are ca destinatie
portul Midia, aplicand un coeficient de distanta.

Complexul hidrotehnic Canalul Dunare - Marea Neagra si Canalul Poarta Alba -
Midia, Navodari reprezinta o cale artificiala de navigatie, unde nivelul constant al apei
este asigurat cu preponderenta prin pompare, drept urmare comparatiile cu alte
canale din pacate nu pot fi sustinute nici tehnic si nici economic.

8.6. Facilitati si reduceri tarifare

in decursul perioadei de exploatare a canalelor navigabile si in conditiile unei politici
de autofinantare CN Administratia Canalelor Navigabile SA a declarat permanent un obiectiv
de intarire a relatiei cu clientii si de sprijin pentru partenerii sai.
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Desi efectele crizei economice si situatiile extreme in care s-a desfasurat periodic
navigatia pe Dunare au afectat in decursul timpului in aceeasi masura din punct de vedere
economic si clientii si administratia, s-a incercat in permanenta sa se sustina activitatea
clientilor, realizdnd nenumarate demersuri pentru incurajarea acestora si dezvoltarea
activitatilor desfasurate pe canalele navigabile.

Asa cum a fost precizat, au fost acordate in anii anteriori reduceri tarifare in perioadele
de inghet si de asemenea, reduceri in perioadele in care nivelul hidrologic al Dunarii a fost
scazut, cu toate ca adancimea apei din canal a fost mentinuta intotdeauna la cote optime-
proiectate cu cheltuieli suplimentare de energie electrica suportate de companie.

Se constata ca din 2007 (cand tarifele aveau cuantum diferentiat raportat la tona
capacitate, in functie de felul marfurilor transportate) pana la 1 iulie 2014 cand s-a trecut la
aplicarea unui tarif unic (0.27 euro/tona capacitate) tarifele de tranzitare nu au fost
renegociate. In schimb au fost acordate facilitati:  reducere tarife 20% in perioadele de
inghet (spre exemplu, februarie 2012), facilitati in perioadele in care nivelul hidrologic al
Dunarii a fost scazut (spre exemplu, 15% si 10% la sfarsitul anului 2011 si inceputul anului
2012) si reducerea tarifelor pentru utilizarea infrastructurii portuare (cheiaj) de doua ori (cu
10% incepéand cu data de 18.04.2012 si cu inca 10% incepéand cu data de 03.04.2013).

In perioada octombrie — decembrie 2014, pentru a stimula transportul marfurilor pe
apele interioare si tranzitarea pe o scara mai larga a navelor in convoi, s-au acordat facilitati
beneficiarilor infrastructurii de transport naval, prin aplicarea unor tarife diferentiate in functie
de marimea convoaielor, indiferent de incarcatura sau starea barjelor (pline sau goale),
masura care a fost apreciata de unii clienti, care tranzitau cu convoaie mari si dezagreata de
alti clienti care tranzitau cu convoaie mici sau slepuri.

Avand in vedere conditile meteo de inghet, in perioada ianuarie — februarie 2017
tarifele de tranzitare au fost reduse cu 20% neaplicand tarife clientilor care au tranzitat cu
remorchere si alte nave de interventie pentru spart gheata si de asemenea, nefacturand
stationarea navelor pe canal.

Concluzia prezentei analize este ca administratia a avut o politica proactiva si a
tratat solicitarile clientilor, aplicand tarife nediscriminatorii care sa sustina in acelasi
timp si cheltuielile necesare si planificate conform bugetelor de venituri si cheltuieli
ale complexului hidrotehnic .

In perioadele in care fluxurile de marfa scad (inceputul sau sfarsitul anului) sau cand
sunt conditii meteorologice drastice (gheata sau ape mici la Dunare) nu numai
transportatorii, cat si administratia se confruntd cu probleme deosebit de dificile in ceea ce
priveste intretinerea constructiei hidrotehnice in incercarea de a mentine infrastructura de
transport naval in conditii functionale.

in prezent compania practica reduceri tarifare in functie de marimea convoaielor care
tranziteazd canalele navigabile, iar tariful aplicat activitatii este ponderat in functie de
kilometri parcursi.

9. Analiza cheltuielilor

in elaborarea prezentului document au fost analizate componentele de cost ale CN
ACN SA plecand de la modul lor de Tnregistrare in sistemul financiar.

Categoriile de cheltuieli inregistrate de CN ACN SA in anul 2017 sunt:

Categorii Cheltuieli

6022 CHELTUIELI COMBUSTIBIL

6024 PIESE SCHIMB

6028 ALTE CHELTUIELI MATERIALE

603 CHELTUIELI OB INVENTAR

OR[N HF

604 CHELTUIELI MATERIALE CONSTRUCTII
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605.0119 CHELTUIELI ENERGIE

605.0219 CHELTUIELI CU APA

612 REDEVENTA

6
7
8 611 CHELTUIELI INTRETINERE
9
1

0 612 CHIRII

11 613 CHELTUIELI ASIGURARE

12 615. CHELTUIELI CU PREGATIREA PROFESIONALA

13 623. CHELTUIELI PROTOCOL

14 624 CHELTUIELI TRANSPORT

15 625 CHELTUIELI DEPLASARE

16 626 CHELTUIELI POSTALE

17 627 CHELTUIELI SERVICII BANCARE

18 628 ALTE CHELTUIELI CU SERVICIILE

19 635.0119 CHELTUIELI IMPOZITE SI TAXE SEDIU

20 635.1 CHELTUIELI FOND HANDICAPATI

21 641 CHELTUIELI CU SALARIILE

22 642 TICHETE MASA

23 642. VOUCHERE DE VACANTA

24 6451.1 CAS 15,8%j;

25 6451.12 FD ACC PERS PERM SOC. 0.26%

26 6452.1 SOMAJ SOC P. PERM 0,5%

27 6452.2 FD. GARANT SOC.  0.25%

28 6453.1 CASS 5.2%

29 6453.2 CASS INDENIZ CM 0.85%

30 6458 ALTE CHELTUIELI PROTECTIE SOCIALA

31 652 CHELTUIELI CU PROTECTIA MEDIULUI

32 654 PIERDERI DIN CREANTE

33 6581 DESPAGUBIRI AMENZI

Categorii Cheltuieli

34 6582 DONATII

35 6583 CHELTUIELI PRIVIND ACTIVELE

36 6588 ALTE CHELTUIELI DE EXPLOATARE

37 681 CHELTUIELI AMORTIZ

38 6812 CHELTUIELI DE EXPOLATARE PRIVIND PROVIZIOANELE

39 6813 AJUSTARI PT DEPRECIERE

40 6814 AJUSTARI PT DEPRECIERE

Categoriile de cheltuieli inregistrate de CN ACN SA in anul 2018 sunt:

Categorii Cheltuieli
1 6022 CHELTUIELI COMBUSTIBIL
2 6024 PIESE SCHIMB
3 6028 ALTE CHELTUIELI MATERIALE
4 603 CHELTUIELI OB INVENTAR
5 604 CHELTUIELI MATERIALE CONSTRUCTII
6 605.0119 CHELTUIELI ENERGIE
l 605.0219 CHELTUIELI CU APA
8 611 CHELTUIELI INTRETINERE
9 612 REDEVENTA
10 612 CHIRII
11 613 CHELTUIELI ASIGURARE
12 615. CHELTUIELI CU PREGATIREA PROFESIONALA
13 621 CHELTUIELI COLABORATORI
14 622 CHELTUIELI COMISIOANE
15 6231 CHELTUIELI PROTOCOL
16 6232 CHELTUIELI RECLAMA
17 624 CHELTUIELI TRANSPORT
18 625 CHELTUIELI DEPLASARE
19 626 CHELTUIELI POSTALE
20 627 CHELTUIELI SERVICII BANCARE
21 628 ALTE CHELTUIELI CU SERVICIILE
22 635. CHELT.ALTE VARSAMINTE
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23 635.1 CHELTUIELI FOND HANDICAPATI

24 641 CHELTUIELI CU SALARIILE

25 641.3 CHELTUIELI CONTRACT DE MANDAT

26 641.5 CHELTUIELI CA

27 642 TICHETE MASA

28 642. 2 TICHETE DE VACANTA

29 6458 ALTE CHELTUIELI NORMA HRANA
Categorii Cheltuieli

30 6458 CHELTUIELI ACTIUNI SOCIALE

31 646 CHELTUIELI CAM

32 646 CHELTUIELI CAM DG

33 646 CHELTUIELI CAM CA

34 652 CHELTUIELI CU PROT.MEDIULUI

35 654 PIERDERI DIN CREANTE

36 6581 DESPAG, AMENZI,PENALIT

37 6582 DONATII SUBVENTII

38 6583 CHELTUIELI PRIVIND ACTIVELE

39 6584 CHELTUIELI CU SPONSORIZARI

40 6588 ALTE CHELTUIELI EXPLOATARE

41 6811 CHELTUIELI AMORTIZ

12 6812 CHELTUIELI DE EXPLOATARE PRIVIND PROVIZIOANELE

43 6813 AJUSTARI PENTRU DEPRECIERE

44 6814 AJUSTARI PENTRU DEPRECIERE

Aceste categorii de cheltuieli sunt alocate de catre CN ACN SA urmatoarelor centre de
cheltuieli:

2017 Centru de Cheltuieli 2018 Centru de Cheltuieli
1 Aministrare Generala 1 Aministrare Generala
2 Administrare Sectii 2 Administrare Sectii
8 Ecluza AGIGEA 3 Ecluza AGIGEA
4 Ecluza CERNAVODA 4 Ecluza CERNAVODA
5 Ecluza OVIDIU 5 Ecluza OVIDIU
6 Ecluza NAVODARI 6 Ecluza NAVODARI
7 SPC (Statia de pompare Cernavoda) 7 SPC (Statia de pompare Cernavoda)
8 Flota Tehnica 8 Flota Tehnica
9 Port Medgidia 9 Port Medgidia
10 Port Basarabi 10 Port Basarabi
11 Port Ovidiu 11 Port Ovidiu
12 |Port Luminita 12 Port Luminita
13 ICanal Dunare Bucuresti 13 ICanal Dunare Bucuresti
14 Senal 14 Senal
15 [GAPM i3 IGAPM
16 FRONT DE ASTEPTARE 16 FRONT DE ASTEPTARE

Pentru calculul costurilor aferente activitatii de tranzit se folosesc chei de repartizare
a cheltuielilor de Administrare Sectii, Flota Tehnica, Administrare Generala fiind alocata
celorlalte centre de cost.

Tn prezenta Nota conceptuala se vor utiliza datele economico-financiare pentru anii
2017-2018.

Se vor prezenta comparativ informatii privind cheltuielile semnificative din costurile
anilor 2017-2018 functie de natura lor si de ponderea care o reprezinta in totalul cheltuielilor
companiei.

9.1. Cheltuieli combustibil (6022 CHELTUIELI COMBUSTIBIL)

Mai jos este prezentata ponderea cheltuielilor cu combustibilul din totalul cheltuielilor.
Se observa ca ponderea in totalul cheltuielilor tinde sa devina constanta in ultimii doi ani.
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6022 CHELTUIELI COMBUSTIBIL TOTAL Cheltuieli % din total
2017 648,672.41 47,304,954.64 1.37
2018 737,974.48 56,593,253.94 1.30

nivelul

Cheltuielile cu combustibilul variaza foarte mult in functie de sezon.

Nu se poate observa o legatura intre consumul de combustibil si valorile de trafic sau

mrMB al Dunarii la Cernavoda.

9.2. Alte cheltuieli materiale (6028 ALTE CHELTUIELI MATERIALE)

6028 ALTE CHELTUIELI MATERIALE

1,701,423.02

TOTAL Cheltuieli

47,304,954.64

% din total

3.60

2018

644,687.83

56,593,253.94

1.14

in perioada analizatd aceste cheltuieli s-au diminuat in anul 2018 fatd de 2017,
datoritd suspendarii activitatii de exploatare a obiectivelelor supuse modernizarii prin
proiectul cu finantare europeana ,Modernizare ecluze. Echipamente si instalatii”.

9.3. Cheltuieli de intretinere (611 CHELTUIELI INTRETINERE)

611 CHELTUIELI INTRETINERE TOTAL Cheltuieli % din total
2017 740,811.00 47,304,954.64 157
2018 7,343,018.49 56,593,253.94 12.98

Cheltuielile de intretinere sunt influentate de incidentele tehnice aparute, de
necesitatile de dragare a senalului navigabil. De asemenea, a crescut suma alocata
intretinerii instalatiilor si utilajelor in urma serviciilor de mentenantd a obiectivelor din
proiectul european ,Modernizare ecluze. Echipamente si instalatii” si sunt conditionate de
limitele bugetare.

9.4. Cheltuieli de transport (624 CHELTUIELI TRANSPORT)

2017

624 CHELTUIELI TRANSPORT

615,531.96

TOTAL Cheltuieli

47,304,954.64

% din total

1.30

2018

604,260.34

56,593,253.94

1.07

9.5. Alte cheltuieli cu serviciile (628 ALTE CHELTUIELI CU SERVICIILE)

Valoarea cheltuielilor de transport se poate observa ca este relativ constanta pe
parcursul anilor analizati.

628 ALTE CHELTUIELI CU SERVICIILE TOTAL Cheltuieli % din total
2017 6,508,339.05 47,304,954.64 13.76
2018 7,199,386.78 56,593,253.94 12.72

Din tabelul de mai sus se poate observa cum valoarea cheltuielilor cu alte servicii a
crescut in anul 2018 fata de anul 2017. Evolutia nu este de natura sa explice o dependenta
de alti factori cum ar fi tranzitul sau nivelul Dunarii.

Tindnd cont ca aceastd categorie ajunge pana la 13% din cheltuielile totale,
identificdam la nivel de serviciu prestat factorii care genereaza aceasta crestere:
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AN

2017

aparitia serviciilor de mentenanta pentru sistemul de gospodarire calitativa a apei din
canalele navigabile realizat cu ajutorul fondurilor europene.(2017 — 428.835,30 lei;
2018 — 321.906,44 lei.)

serviciile de paza.

CHELTUIELI CU

PAZA

4,835,932.52

TOTAL ALTE
CHELTUIELI

6,508,339.05

%PAZA

CHELTUIELI CU  TOTAL CHELTUIELI

SERVICIILE

74.30

47,304,954.64

% DIN TOTAL
CHELTUIELI

10.22

2018

4,977,833.28

7,199,386.78

69.14

56,593,253.94

8.80

Avand statut de obiectiv de interes national, mijloacele fixe aflate in productie trebuie
sa fie in permanenta securitate conform Legii nr. 333/2003 privind paza obiectivelor,
bunurilor, valorilor si protectia persoanelor cu modificarile si completarile ulterioare,
Instructiunea M.A.l. nr 9 / 2013 privind efectuarea analizelor de risc la securitatea fizica a
unitatilor ce fac obiectul Legii nr. 333/2003 privind paza obiectivelor, bunurilor, valorilor si
protectia persoanelor cu modificarile si completarile ulterioare, precum si a Raportului de
evaluare si tratare a riscurilor la securitatea fizica efectuat de o societate specializata
conform legislatiei in vigoare, pentru fiecare obiectiv apartinand CN ACN SA stabilind
cerintele, masurile si mecanismele de securitate pentru sistemul implementat, de ordin
structural, tehnic, tehnologic si operational.

9.6. Cheltuieli salariale (inclusiv taxe)

Pentru o mai buna analiza a costurilor cu salariile vom cumula toate categoriile de
cheltuieli care sunt asimilate acestora.

Cheltuieli cu salariile TOTAL Cheltuieli % din total
2017 21,819,310.91 47,304,954.64 46.12
2018 26,062,403.62 56,593,253.94 46.05

Din tabelul de mai sus se poate observa o crestere a cheltuielilor cu personalul in
2018 fata de 2017. Numarul mediu de angajati ai CN ACN SA in anul 2017 si 2018 a fost
de 419. Cresterea cheltuielilor cu salariile se datoreazd majorarii salariului de baza minim
brut pe tara garantat in plata, ce s-a majorat de la 1450 lei la 1900 lei / lunar incepand cu 01
ianuarie 2018 potrivit Hotararii de Guvern nr. 846/2017, a transferului contributiilor sociale
de la angajator la angajat, precum si majorarii fondului de salarii.

9.7. Cheltuieli cu energia (605.0119 CHELTUIELI ENERGIE)

Valoarea energiei electrice in anul 2018 a fost mai mare fata de anul 2017 din cauza
majorarii cu aproximativ 15% a tarifelor reglementate ANRE care se aplica la pretul final
pentru KWh.

605.0119 CHELT ENERGIE TOTAL Cheltuieli % din total
2017 3,004,385.29 47,304,954.64 6.35
2018 3,349,829.25 56,593,253.94 5.92

In general, o ecluza asigura trecerea intre doua cursuri de apa de niveluri diferite.
Functionarea unei ecluze va avea intotdeauna ca si efect secundar transferul de apa
din zona cu nivel mai ridicat in zona cu nivel mai scazut. Ecluzele Agigea, Ovidiu si
Navodari au intotdeauna nivel mai ridicat in amonte, ceea ce duce ca la fiecare operatiune
de ecluzare un anumit volum de apa din canal s& se piarda. in cazul ecluzei Cernavoda
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lucrurile se intampla astfel: cand nivelul Dunarii la Cernavoda este peste cel din canal,
operatiunile de ecluzare genereaza un plus de apa in canal, cand nivelul Dunarii este sub
nivelul apei din canal, operatiunile de ecluzare duc la pierdere de apa din canal in favoarea
fluviului.

Tin&nd cont ca singura sursa viabild de alimentare cu apa a canalului este Dunarea,
putem concluziona ca atunci cand fluviul are nivelul peste cel al canalului, apa este adusa
gravitational sau prin sifonare, iar cand nivelul Dunarii este sub cel al canalului, alimentarea
cu apa se face cu consum de energie electrica, prin pompare utilizdnd Statia de Pompare
Cernavoda.

Din cele mentionate anterior concluzionam ca in functie de nivelul apei din fluviul
Dunare consumul de energie pentrru companie poate varia.

9.8. Cheltuieli cu provizioanele si amortizarile (681)

681 Cheltuieli cu provizioanele si ajustarile TOTAL Cheltuieli % din total

3.370.535.75 47,304,954.64

2018 3.465.952.46 56,593,253.94 6.13

6811 Cheltuieli cu amortizarea TOTAL Cheltuieli % din total

3.803.182.76 47,304,954.64 8.04

2018 3.817.310.90 56,593,253.94 6.75

Cheltuielile cu amortizarea imobilizarilor se mentin la nivel constant pentru perioada
analizata. Cheltuielile privind provizioanele si ajustarile valorilor activelor circulante au fost
influentate de aplicarea principiului prudentei prevazandu-se riscul de neincasare a unor
creante si de asemenea pentru a oferi o imagine fidela a activelor companiei ce nu trebuie
supraevaluate.

9.9. Influenta costului pentru activitatile de tranzit

Pentru perioada 2020 — 2022 valoarea costurilor estimate pentru intretinerea,
repararea si modernizarea senalului navigabil, a ecluzelor si a tuturor elementelor incluse in
constructia hidrotehnica, vor fi influentate semnificativ in mod ascendent din cauza
cheltuielilor cu mentenanta ecluzelor, necesare in urma finalizarii proiectului “Modernizare
ecluze. Echipamente si instalatii”. Toate cheltuielile de mentenanta a ecluzelor rezultate in
urma finalizarii proiectului realizat cu finantare europeana, vor fi suportate numai din surse
proprii ale companiei.

De asemenea, nivelul tarifului va fi influentat de cheltuiala aferentd lucrarilor de
dragaj planificate pana in anul 2020 inclusiv.

Este de asteptat astfel, ca toate aceste cheltuieli de mentenanta si intretinere senal
navigabil sa fie regasite in tariful final aplicat pentru prestatiile de tranzitare.

10. Fundamentarea tarifelor

10.1. Aspecte legate de politica tarifara

Se reitereaza ca in decursul timpului au fost acordate reduceri tarifare in perioadele
de inghet si in perioadele in care nivelul hidrologic al Dunarii a fost scazut, cu toate ca
specificul constructiv al infrastructurii determina ca adancimea apei din canal sa fie
mentinuta intotdeauna la cote optime, este adevarat insa, cu cheltuieli suplimentare aferente
consumului de energie electrica suportate de companie.

32




Activitatea companiei este afectata in anumite perioade de sezonalitate ( fluxurile de
marfa scad la inceputul sau sfarsitul anului), de conditile meteorologice drastice (gheata,
ape mici la Dunare sau seceta), ca si transportatorii.

Se constata cresterea preturilor de achizitie a lucrarilor, serviciilor si produselor, ACN
Tnregistrand cheltuieli semnificative cu: energia electrica, materialele utilizate in exploatare,
reparatiile curente, lucrari, mentinerea la cote optime a adancimii apei din canal, paza
obiectivelor infrastructurii etc.

Un aspect demn de mentiionat pentru acuratetea infomatiilor este ca ACN are, in afara
de tranzitarea navelor si alte functiuni importante, dintre care:

— asigurarea alimentarii cu apa in scop industrial si casnic, irigatii, potabilizare apa,
producerea energiei hidro si nuclear - electrice, activitate pentru care nivelul apei din
canal trebuie mentinut la un nivel ridicat, prin pompare, cu consum semnificativ de
energie electrica, indiferent de nivelul apei la Dunare;

— receptor al apelor meteorice acumulate pe intreg bazinul hidrografic aferent canalelor
navigabile, al apelor epurate descarcate de agentii ecocomici riverani;

In concluzie, politica tarifara este influentata de acesti factori mentionati mai sus.

10.2. Considerente metodologice teoretice

Metoda alocarii costurilor utilizata in document porneste de la identificarea
cheltuielilor asociate doar cu activitatile al caror cost este calculat.

Trebuie subliniat faptul ca una dintre cerintele acestei Note conceptuale si anume de
a identifica un tarif raportat la tona marfa transportata in navele care tranziteaza canalele
navigabile, se bazeaza pe un indicator foarte variabil - TONA MARFA TRANSPORTATA.

Acest indicator poate varia independent de conditiile de trafic asigurate de Compania
Nationald Administratia Canalelor Navigabile S.A, determinand inoportunitatea adoptarii unei
politici tarifare de acest tip la acest moment al evolutiei canalelor navigabile.

Metoda alocarii costurilor prezintd un dezavantaj deoarece cheltuielile evidentiate in
calculul tarifului nu reflectd in mod real costurile cu tranzitarea navelor fluviale, din cauza
variatiei fluxurilor de marfa incarcate in acestea.

Fluxurile de marfa, adica in mod concret cantitatea de marfa transportata pe canale
poate varia independent de influenta companiei, sezonier din cauza conditiilor meteorologice
(gheata, seceta sau perioada recoltelor agricole), din motive strans legate de conditiile
economiei nationale sau mondiale etc.

10.3. Considerente metodologice practice

Asa cum s-a precizat anterior tarifele de tranzitare au fost fundamentate, conform
numeroaselor studii pe care le detine compania, inca de la darea in functiune a canalului, pe
nava (tona capacitate, TRN, LBT, CP) si nu pe incarcatura (tonad marfa), astfel incat sa se
realizeze o utilizare rationala si cat mai intensiva a Canalului Dunare — Marea Neagra, cat si
a tuturor instalatiilor sale, in concordanta cu posibilitatile sale de trafic si a porturilor aferente,
in paralel cu amortizarea cheltuielilor ocazionate de intretinerea si exploatarea canalului si a
instalatiilor sale.

ACN a elaborat normele de fundamentare ale tarifului de tranzitare a infrastructurii de
transport naval a canalelor navigabile pentru nave si convoaie, pornind de la costurile efectiv
Tnregistrate cu aceasta activitate.

Cheltuielile pentru intretinere si exploare sunt in prognozate si concretizate in functie
de Bugetul de Venituri si Cheltuieli anual aprobat prin Hotarare a Guvernului, astfel incat sa
se asigure echilibrul financiar, dar cu obiectivul managerial de practicare a unei politici
tarifare corecte.

Pentru stabilirea tarifului practicat s-au luat in considerare cheltuielile necesare
exploatarii, intretinerii si repararii tuturor obiectivelor care, in comun, constituie constructia
hidrotehnica compuséa din Canalul Dunare — Marea Neagra si Canalul Poarta Alba — Midia
Navodari.

Raportat la istoricul functionarii ACN si la modul actual de inregistrare a cheltuielilor,
aceasta Nota isi propune sa foloseasca metoda alocarii acestor cheltuieli pentru a identifica
costurile asociate cu activitatea de tranzitare a navelor fluviale, separandu-le astfel de restul
activitatilor companiei.
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Tindnd cont de factorii enumerati mai jos este de asteptat ca abordarea care se
bazeaza doar pe costuri variabile respectiv cheltuieli, tone marfa, sa duca la un rezultat mai
putin exact, mediu.

Factorii luati in calcul sunt urmatorii:

— modul de Tinregistrare a cheltuielilor nu poate surprinde legatura dintre toate
activitatile desfasurate si traficul care a generat nevoia respectiv cheltuiala, iar acest
lucru ne impiedica sa identificam costurile marginale generate de fiecare nava in plus
care tranziteaza canalul.

— exista anumite activitati, ca de exemplu dragajul, care nu se desfasoara constant si
sunt limitate din punct de vedere bugetar astfel cad de multe ori costul inregistrat n
contabilitate nu reprezinta nevoia reala de dragare, ci mai degraba bugetul disponibil,
iar atunci cand apar situatii de crizd si se executd dragajul, costul inregistrat in
contabilitate acopera in realitate nevoia de dragaj pentru o perioada mai lunga,
uneori chiar excedand un an.

— majoritatea cheltuielilor inregistrate sunt fixe in raport cu variatia traficului pe canal.

10.4. Modelarea tarifului, raportat la tona marfa, tindnd cont de costurile cu tranzitarea
navelor fluviale Tn anul 2017, respectiv 2018

VARIANTA 1:

Varianta nr. 1 conduce la identificarea tarifului unic raportat la tona marfa
transportata.

S-a luat in calcul nivelul cheltuielilor realizate in anul 2017 cu tranzitarea navelor
fluviale si de asemenea cantitatea de marfa transportata in navele fluviale care au tranzitat
canalele in anul 2017.

CURS VALUTAR EURO = 4,7 LEI

2017 UM PROFIT LEI EURO
CHELTUIELI NAVE
FLUVIALE 39.576.233,15 LEI
TONE MARFA 13.731.872,00 TM
CHELTUIALA 39.576.233,15 LEI « 11
TRANZITARE 13.731.872,00 T™ ’
CHELTUIALA TRANZITARE PE TONA MARFA 3,17 0,67

TARIF TRANZITARE PE TONA MARFA LA CARE SE ADAUGA % GOL

b 4 1
DIN NAVA CU MARFA DIN TOTAL TC $| % TC NAVE GOALE 96 05
TONE
CAPACITATE % GOL
%o GoL % GOL |n\ NAVA
TONE MARFA | SOL| o mARFA | DIN v
TC % ™ DIN DIN NAVA | NAVA
MARFA ToTAL | TOTALIINCARCATA| cu | MARFA
¢ | ¢ MARFA | DIN
TOTAL TC
2017
Total TC 51.430526] % | Total TM |13.772.445
TC nave pline  [19.139.938] 60,00 | T™ fluvial |13.731.872| 43,69 | 56,31 | 71,74 | 2826 | 17,21
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| TCrnavegoale  [12.200.588| 39,10 |TM maritim| 40.573 | | | | | |

Explicatii:
% marfa din total tc = TM fluvial *100/Total TC
% gol din total tc = 100-% marfa din total TC
% marfa din nava incarcata = coeficient de incarcare mediu = tone marfa fluvial/tc nave pline*100

% GOL DIN nava cu marfa = 100 - % marfa din nava incarcata

% GOL DIN nava cu marfa din total TC = golul din nava plina*TC nave pline/100*100/total TC
CHELTUIALA TRANZITARE PE TONA MARFA = CHELTUIELI NAVE FLUVIALE/TONE MARFA*
profitul
tariful pe TM = CHELTUIALA TRANZITARE PE TONA MARFA+ % GOL DIN nava PLINA din
total TC /100*CHELTUIALA
TRANZITARE PE TONA MARFA+TC nave* goale/100

*CHELTUIALA TRANZITARE PE TONA MARFA

TRAFIC NAVE FLUVIALE 2017

TC nave goale 12.290.588 | 39,10 %
TC gol nave pline | 5.408.066 17,21 %
TC cu marfa 13.731.872 | 43,69 %

Tone capacitate tranzitate in functie de tone marfa transportate si
nave goale

in acelasi mod ca si pentru varianta expusa pentru calculul aplicat anului 2017,
pentru identificarea tarifului raportat la tona marfa s-a luat in calcul nivelul cheltuielilor
realizate in anul 2018 cu tranzitarea navelor fluviale si de asemenea cantitatea de marfa
transportata in navele fluviale care au tranzitat canalele.

CURS VALUTAR EURO = 4,7 LEI

2018 UM PROFIT LEI EURO

CHELTUIELI NAVE FLUVIALE 45.320.689,82

TONE MARFA 14.048.033,00
TARIF TRANZITARE 45.320.689,82 X 11
14.048.033,00
CHELTUIALA TRANZITARE PE TONA MARFA 3,55 0,76
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TARIF TRANZITARE RAPORTAT LA TONA MARFA (PONDERAT CU % gol

X A 5,59 1,19
din nava plina si % TC NAVE GOALE)
% GOL
TONE wooL| PN
CAPACITATE 0 % GOL |% MARFA NAVA
6 MARFA | "N Ipinnaval PN | cu
0, ~ -
TC % TONE MARFA ™ DIN TOTAL | +ra lincarca | NAVA | eex
TC X cu
TC TA  |\uaREA| _DIN
2018 TOTAL
TC
Total TC  [32.919.139 % Total TM 14.122.200
TC nave pline [20.143.262| 60,90 TM fluvial | 14.048.033 42,67 57,33 | 69,74 | 30,26 | 1852
TC nave goale [12.775.877| 39,10 TM maritim 74.167

Explicatii:
% marfa din total tc = TM fluvial *100/Total TC
% gol din total tc = 100-% marfa din total TC
% marfa din nava incarcata = coeficient de incarcare mediu = tone marfa fluvial/tc nave pline*100
% GOL DIN nava cu marfa = 100 - % marfa din nava incarcata
% GOL DIN nava cu marfa din total TC = golul din nava plina*TC nave pline/100*100/total TC

TRAFIC NAVE FLUVIALE 2018

TC nave goale 12.775.877 38,81
TC gol nave pline 6.095.229 18,52
TC cu marfa 14.048.033 42,67

Tone capacitate tranzitate in functie de tone marfa transportate si nave goale
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VARIANTA 2:

Varianta nr. 2 are ca ipoteza identificarea unui tarif pe tond marfa care se va aplica
cantitatii de marfa transportata in navele fluviale si la identificarea unui tarif raportat la tona
capacitate, care se va aplica navelor fluviale fara marfa.

Pentru identificarea tarifului raportat la tona marfa s-a luat Th calcul nivelul
cheltuielilor realizate in anul 2017 cu tranzitarea navelor fluviale incarcate si de asemenea,
cantitatea de marfa transportata in navele fluviale care au tranzitat canalele.

CURS VALUTAR EURO =4,7 LEI

2017 UM PROFIT LEI/TM EURO/TM

TOTAL CHELTUIELI

NAVE FLUVIALE 39.576.233,15 LEI

Total TC 31.430.526,00 TC
TC nave pline 19.139.938,00 TC
TONE MARFA 13.731.872,00 TM

TOTAL CHELTUIELI 24.100.349,09 LE|

CU TC PLIN
CHELTUIALA 24.100.349,09 LEI
TRANZITARE PE X 11
TONA MARFA 13.731.872,00 TM
TARIF TRANZITARE PE TONA MARFA (PENTRU NAVELE INCARCATE) 1,93 0,41

TARIF TRANZITARE PE TONA MARFA (LA CARE SE ADAUGA % GOL DIN 248 053
NAVA CU MARFA) ' ’

Pentru identificarea tarifului raportat la tona capacitate pentru navele fara marfa, s-a
luat in calcul nivelul cheltuielilor realizate in anul 2017 cu tranzitarea navelor fluviale fara

marfa si de asemenea, tonele capacitate ale navelor fluviale goale, care au tranzitat
canalele.

2017 UM PROFIT LEI EURO

CHELTUIELI NAVE 39.576.233.15

FLUVIALE
Total TC 31.430.526,00
TC nave goale 12.290.588,00

TOTAL CHELTUIELI 15.475.884,06

CUTC GOL

CHELTUIALA 15.475.884,06
TRANZITARE PE TC X 11

GOL 12.290.588,00

TARIF TRANZITARE PE TONA CAPACITATE PENTRU NAVE GOALE 1,39 0,29

TARIF TRANZITARE PE TONA CAPACITATE PENTRU NAVE GOALE LACARE | o, 0.35
SE ADAUGA PROCENTUL GOL DIN NAVA PLINA DIN TOTAL TC ’ ’
Explicatii:

% marfa din total tc = TM fluvial *100/Total TC

% gol din total tc = 100-% marfa din total TC

% marfa din nava incarcata = coeficient de incarcare mediu = tone marfa fluvial/tc nave pline*100
% GOL DIN nava cu marfa = 100 - % marfa din nava incarcata

% GOL DIN nava cu marfa din total TC = golul din nava cu marfa*TC nave pline/100*100/total TC
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Varianta nr. 2 conduce la identificarea unui tarif pe tona marfa care se va aplica
cantitatii de marfa transportata in navele fluviale si la identificarea unui tarif raportat la tona
capacitate, care se va aplica navelor fluviale fara marfa.

Pentru identificarea tarifului raportat la tona marfa s-a luat Th calcul nivelul
cheltuielilor realizate in anul 2018 cu tranzitarea navelor fluviale incarcate si de asemenea,
cantitatea de marfa transportata in navele fluviale care au tranzitat canalele in anul 2018.

CURS VALUTAR EURO =4,7 LEI

2018 LEI PROFIT LEI/TM EURO/TM
TOTAL
CHELTUIELI 45.320.689,82
NAVE FLUVIALE
Total TC 32.919.139,00
TC nave pline 20.143.262,00
TONE MARFA 14.048.033,00
TOTAL
CHELTUIELI CU 27.731.786,33
TC PLIN
CHELTUIALA 27.731.786,33
TRANZITARE PE X 11
TONA MARFA 14.048.033,00
TARIF TRANZITARE PE TONA MARFA (PENTRU NAVELE INCARCATE) 2,17 0,46
TARIF TRANZITARE PE TONA MARFA LA CARE SE ADAUGA % GOL DIN 283 0.60
NAVA CU MARFA ' ’

Pentru identificarea tarifului raportat la tona capacitate care se va aplica navelor
fluviale fara marfa, s-a luat in calcul nivelul cheltuielilor realizate Tn anul 2018 cu tranzitarea
navelor fluviale fara marfa si de asemenea, tonele capacitate ale navelor fluviale goale, care
au tranzitat canalele in anul 2018.

2018 LEI PROFIT LEI EURO
TOTAL
CHELTUIELI NAVE 45.320.689,82
FLUVIALE
Total TC 32.919.139,00
TC nave goale 12.775.877,00
TOTAL
CHELTUIELI CU 17.588.903,49
TC GOL
CHELTUIALA 17.588.903,49
TRANZITARE PE X 11
TC GOL 12.775.877,00
TARIF TRANZITARE PE TONA CAPACITATE PENTRU NAVE GOALE 1,51 0,32
TARIF TRANZITARE PE TONA CAPACITATE PENTRU NAVE GOALE LA 179 038
CARE SE ADAUGA PROCENTUL GOL DIN NAVA PLINA DIN TOTAL TC ’ ’




Explicatii:

% marfa din total tc = TM fluvial *100/Total TC

% gol din total tc = 100-% marfa din total TC
% marfa din nava incarcata = coeficient de incarcare mediu = tone marfa fluvial/tc nave pline*100

% GOL DIN nava cu marfa = 100 - % marfa din nava incarcata
% GOL DIN nava cu marfa din total TC = golul din nava cu marfa*TC nave pline/100*100/total TC

10.5. Precizari asupra modelarii tarifului raportat la variantele expuse

VARIANTA NR. 1:

in tabelele prezentate la varianta nr. 1 a fost identificatd cheltuiala raportats la tona
marfa transportatd pentru anul 2017 si pentru anul 2018, mpartind cheltuielile totale
efectuate cu navele fluviale Tnh anii respectivi la totalul tonelor marfa tranzitate in navele
fluviale Tn anul 2017 si in anul 2018.

Avand in vedere faptul ca tranzitarea navelor goale pe canal genereaza cheltuieli
aproximativ egale, sau chiar mai mari comparativ cu tranzitarea navelor pline, cheltuieli care
sunt evidentiate si inregistrate in evidentele contabile, este necesar ca tariful la tona marfa
obtinut, sa tina cont si de existenta procentului de “gol” din navele fluviale, care genereaza o
cheltuiala.

La cheltuiala de tranzitare pe tona marfa se adauga procentul reprezentat de golul
din nava incarcata si respectiv procentul tonelor capacitate reprezentat de navele goale.

Tariful identificat prin varianta nr. 1 este raportat la marfa transportata de navele
fluviale, in ipoteza de a nu se taxa parcursul gol.

Trebuie sa se tina cont de faptul ca tariful identificat in calculul expus in tabelele de
la varianta nr. 1 va trebui influentat cu alte cheltuieli suplimentare (draft survey, dobanzi si
comisioane bancare), cheltuieli care nu pot fi cuantificate cu exactitate la data la care se
efectueaza prezenta analiza, deoarece nu exista date statistice relevante:

— cheltuielile efectuate cu societatile de Draft Survey — in scopul confirmarii cantitatilor
de marfa incarcate in navele fluviale (aproximativ 0.10 euro/tona marfa);

— cheltuieli efectuate cu dobanzile/creditele survenite ca urmare a améanarii recuperarii
contravalorii prestatiilor de tranzitare a navelor goale;

— alte cheltuieli neprevazute.

VARIANTA NR 2:

in tabelele expuse la varianta nr. 2 au fost identificate cheltuielile realizate cu navele
fluviale incarcate si de asemenea cheltuielile realizate cu navele fluviale goale (fara marfa),
pentru fiecare an al studiului.

S-a identificat cheltuiala pe tona marfa, raportat la cheltuiala realizata cu navele
fluviale incarcate.

Pentru identificarea tarifului de tranzitare pe tona marfa pentru navele incarcate, la
cheltuiala realizata cu acestea s-a adaugat procentul de gol din nava incarcata.

Pentru identificarea tarifului de tranzitare pe tona capacitate pentru navele fara
marfa, la la cheltuiala realizata cu acestea s-a adaugat procentul de gol din nava plina din
total tone capacitate.

Concluzie preliminara:

Ipoteza (de a nu se taxa navele fara incarcatura care circula pe canale) preluata din
solicitarile beneficiarilor, este in opinia noastra inaplicabild in conditiile in care asa cum vom
explica in continuare la subcapitolul 10.6. “Motivatii generale pentru inoportunitatea aplicarii
tarifelor de tranzitare pe incarcatura (tone marfa)”, tranzitarea navelor fara incarcatura pe
canal genereaza cheltuieli aproximativ egale, sau chiar mai mari comparativ cu tranzitarea
navelor cu incarcatura.
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10.6. Motivatii generale pentru inoportunitatea aplicarii tarifelor de tranzitare pe
ncarcatura (tone marfa)

Din analiza efectuata, pe langa nivelul relativ ridicat al tarifelor rezultate in ambele
variante propuse, o serie de argumente care duc la concluzia ca o politica tarifara bazata pe
tone marfa transportata este inoportuna si nefundamentata, putand determina perturbari ale
echilibrului financiar al companiei.

in opinia noastra motivatiile pentru mentinerea actualei politici de aplicare a tarifelor
de tranzitare a infrastructurii de transport naval a canalelor navigabile pe nava (tone
capacitate, TRN, LBT, CP) si nu pe incarcatura (tone marfa), sunt urmatoarele:

1) In ipoteza tarifarii la tone marfa a prestatiilor efectuate pentru navele fluviale, pentru
tranzitarea navelor fara incarcatura nu s-ar respecta legislatia conform careia prestatiile
trebuie tarifate si evidentiate in contabilitate Th momentul in care au avut loc.

Nota: Amanarea incasarii contravalorii prestatiilor efectuate, din cauza existentei
parcursului gol si de asemenea a variatiei fluxurilor de marfa (scaderii cantitatilor de marfa in
anumite perioade ale anului) independent de conditiile de trafic asigurate de companie.
Compania trebuie sa suporte o perioada de timp costurile generate de trecerea unei nave
fara marfa prin canal si in unele cazuri sé nu isi poata recupera cheltuielile intrucat anumite
nave nu se mai intorc (spre exemplu, ajung in santiere navale).

2) Este afectat in sens negativ fluxul de numerar al companiei, in sensul ca vor fi iesiri de
lichiditati pentru suportatea cheltuielilor lunare cu procesul de tranzitare (energie
electrica, mentenanta, salarii, materiale etc) si nu se vor evidentia venituri din prestatiile
efectuate navelor fara incarcatura. Administratia va credita practic clientii cu
contravaloarea tranzitarii navelor goale. Compania fiind o societate in care statul este
actionar principal, toate resursele economico-financiare trebuie gestionate ih mod just si
pe baza reglementarilor legale aplicabile.

3) Circulatia navelor fara incarcatura pe canal, deci neechilibrarea curentilor de marfa in
amonte si aval, genereaza cheltuieli mai mari comparativ cu tranzitarea/ecluzarea navelor
incarcate, intrucat se deverseaza o cantitate mai mare de apa prin ecluze.Consumul de
resurse materiale si manopera, céat si consumul de apa din timpul manevrelor de ecluzare
pentru convoaie goale sau mai putin incarcate (in perioadele cu nivel scazut al Dunarii), este
mai mare decat consumurile din timpul ecluzarii convoaielor pline.
4) Variatia fluxurilor de marfa, indiferent de conditile tehnice si comerciale puse la
dispozitie de CN ACN SA, ceea ce determina imposibilitatea estimarii cantitatilor de marfa si
implicit veniturilor.
Nota: in perioadele cand nivelul apei in Dunare este mic, navele circuld incarcate partial
pentru a evita pragurile existente pe fluviu, Ins@ costul tranzitarii navei prin canal creste
intrucat creste cantitatea de apa deversata prin ecluzare. Mentionam ca in aceasta situatie
apa necesara ecluzarilor este pompata, iar consumul de apa pentru o tranzitare este de cca
80 000 mc.
in conditile in care nivelul hidrologic al Dunarii este scazut, se impune pomparea
suplimentara de apa in canal pentru mentinerea constanta a nivelului, fapt care conduce la
un consum suplimentar de energie si de apa suportat de companie cu cheltuieli
suplimentare.
5) In ipoteza aplicarii unui tarif raportat la tond marfa compania trebuie s& dispuna de
resurse financiare pentru acoperirea diferentei de timp dintre momentul inregistrarii
cheltuielilor cu prestarea efectiva (pentru tranzitarea unei nave goale) si momentul facturarii
prestatiilor (la tranzitarea navei incarcate). Din punct de vedere fiscal améanarea inregistrarii
unui venit duce la neconcordante in ceea ce priveste neinregistrarea TVA si a rezultatului
fiscal, functie de faptul generator prin care sunt realizate conditiile legale necesare pentru
exigibilitatea taxei.

Reglementarile legale in vigoare impun ca pentru a determina profitul impozabil sa fie

considerate cheltuieli deductibile numai cheltuielile efectuate in scopul realizarii de venituri

impozabile, implicit Th scopul desfasurarii activitatii economice.

Acoperirea diferentei de timp dintre momentul inregistrarii cheltuielilor cu prestarea efectiva

si momentul facturarii prestatilor poate implica credite de nevoi temporare si implicit

dobénzile creditelor ar trebui sa se regaseasca in tarif.
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6) Prestatile companiei sunt facute navei si nu incarcaturii acesteia. Efortul relativ egal
inregistrat pentru nave, indiferent de incarcatura (tipul marfurilor). Exceptand cantitatea de
apa deversata la mare, celelalte cheltuieli ocazionate de tranzitarea canalului de un convoi
nu depind de incarcatura acestuia.

7) Adoptarea sistemului de tarifare pe scara larga, pe canale de circulatie internationala
similare ca si constructie cu Canalul Dunare - Marea Neagra.

8) Prin tarifarea conform variantei 1 a prezentului studiu (netarifare nava fara incarcatura)
se discrimineaza clientii care isi adapteaza contractele de transport marfa, astfel incat sa
evite efectuarea parcursul gol (adica dus — plin, intors — plin).

9) Complexitatea aprecierii incarcaturii pe tipuri de marfa - schimbarea politicii tarifare
raportat la tona marfa ar presupune pentru majoritatea sectoarelor (in special pentru
transportul de nisip) angajarea/contractarea de catre companie a unor societati de Draft
Survey pentru asigurarea conformitatii documentelor de insotire a marfii. Acest demers ar
genera costuri financiare semnificative, cat si costuri suplimentare din punct de vedere al
timpului de asteptare pentru realizarea acestei activitati (cost mediu de 0.10 euro/tona marfa
cu societatile de Draft Survey). Trebuie mentionat de asemenea ca exista situatii in care
beneficiarii prestatiilor transmit documente de insotire a marfii completate incorect,
neconform cu realitatea.

10) In ipoteza in care parcursul navelor goale pe canal nu ar fi tarifat, poate exista
inconvenientul in care proprietarii/beneficiarii de marfa, sau societatile care se ocupa cu
identificarea rutelor de transport sa dirijeze navele goale pe canalele navigabile, iar marfa sa
fie transportata pe alte rute de transport. Astfel, Canalul Dunare-Marea Neagra ar fi folosit cu
preponderenta pentru tranzitarea navelor goale.

11) Fluctuatiile nivelurilor apei de pe Dunare sunt chestiuni independente de activitatea
companiei, in conditile Th care pe Canalul Dunare-Marea Neagra este mentinut nivelul
constant de apa, indiferent de cotele apelor Dunarii, nivel asigurat cu preponderenta prin
pompare, deci cu efort suplimentar si pentru companie.

11.Concluzii

Asa cum a fost explicat in prezentul material, existd numeroase motivatii logic
argumentate pentru care aplicarea unui tarif raportat la tona marfa transportata nu poate
conduce la imbunatatirea activitatii de tranzitare a Canalului Dunare — Marea Neagra.

Este adevarat ca tranzitarea canalelor navigabile are si o componenta comerciala
negativa si anume existenta parcursului gol, componentd care poate fi rezolvata prin
adaptarea de catre transportatori a contractelor de transport marfa, insa ideea ca tranzitarea
navelor care circula fara incarcaturd sa nu fie tarifata, desi produce cheltuieli evidente, este
cel putin nejustificata, daca cu buna credinta toti actorii din piata de profil isi doresc sa se
asigure conditii optime de functionare a complexului hidrotehnic.

Tindnd cont de aspectele descrise avem convingerea ca argumentele in ceea ce
priveste mentinerea actualei politici tarifare a companiei sunt acceptabile.
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